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- PRESENTACION 








REVISTA DE AERONAUTICA no ceja en su intento de ser, cada día, mas atractiva en 
su forma, e interesante en su contenido, 


De ahí su actitud de permanente modificación que desecha inercias y rutinas, en la 
búsqueda de una mejora que el lector le podrá regatear, pero no el esfuerzo que puso en el 
intento. 


Inicia la Revista el nuevo año, con una nueva encuadernación, en forma de cuadernillo, 
con grapas, por juzgarla más moderna y manejable, 


La portada, de nueva estampa, intenta atraer incluso al profano. 


Se han modificado formatos y tipos de letras, de acuerdo con los más modernos criterios, 
Los trabajos van, ahora, a tres columnas, con lo que se aumenta la capacidad del espacio y, 
por ende, el número de artículos, ya que, por otro lado, se mantiene el criterio de que ningún 
original sobrepase los ocho folios a dos espacios. 


El dossier de este número sobre la Fuerza Aérea Completa pone énfasis en un concepto 
fundamental. La Fuerza Aérea puede obtener, hoy en día, la decisión de una guerra, por sí 
sola, si se utiliza con inteligencia su capacidad de destrucción, 


Esta será siempre la misión fundamental, por encima de la de apoyo a las fuerzas de 
superficie, o simple labor defensiva. Que un púgil que se limitara a encajar, difícilmente 
ganaría un combate, 


Obvio. Y, sin embargo, nunca suficientemente repetido. Que, al parecer, no todo el 
mundo es Experto en Arte Militar Aéreo. 


Complementan el dossier dos trabajos sobre los métodos de entrenamiento idóneos para 
las unidades de fuerzas aéreas. 


El General González Domínguez presenta un documentado trabajo sobre la necesidad de 
adecuar, en España, las estructuras de la Defensa Nacional, de forma que tengan fácil acomodo 
a las de la OTAN, 


Este tema de la OTAN, que ya fue objeto de un dossier se completa con un trabajo del 
Subdirector del 1.N.!., en el que expone las ventajas e inconvenientes, de orden industrial, de 
la entrada de España en la OTAN, 


Dos capitanes ITAs dan réplica justificada a un trabajo aparecido en esta Revista sobre la 
Política de Personal aplicada al Mantenimiento de Aviones, 


Entre los temas de siempre, se tratan el de la metodología para un proceso lógico de 
llegar a la Decisión y el de los Biorritmos y Seguridad de Vuelo y, entre las novedades, 
Revista se hace eco de la aparición del avión microligero, en un artículo en el que el autor 
expone sus ideas personales sobre este fenómeno, que califica de revolucionario, 


El emblema del Ejército del Aire, o “Círculo Alado”, inspira unas líneas llenas de lirismo 
y erudición. 


Una nostálgica despedida al **T-6'” y sendas informaciones sobre las Jornadas de. Estudio 
en el CESEDEN; el Ejercicio “Cóndor-81” y el Instituto de Farmacia del Aire, completan este 
número que, con excepción de los ““Extraordinarios'””, es el más variado y denso de los hasta 
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CORRECCIONES AL DOSSIER DE 
CONDECORACIONES 


— El Comandante JESUS CER- 
DAN, desde Torrejón, nos hace las 
siguientes correcciones: 


En el número de la Revista Aero- 
náutica correspondiente al mes de 
noviembre y en el magnifico e inte- 
resante artículo relativo a: Rombos, 
Distintivos, Emblemas y Condecora- 
ciones del Ejército del Aire, se cree 
existen los siguientes pequeños 
errores: 


1. La cinta de la Medalla Aérea 
aparece en un color azul claro, 
cuando según el Texto del Regla- 
mento de la Medalla Aérea (D.O.A. 
núm, 63, de 25 mayo de 1976) en 
el Capítulo IV, Título Il se especi- 
fica que la cinta para dicha conde- 
coración tendrá como fondo el 
color azul celeste. 


Puede ser que el color que 
aparece en la Revista sea debido a 
defecto de impresión, 


2. La cinta de la Medalla de 
Sufrimientos por la Patria en tiempo 
de paz, aparece con cinta de color 
amarillo, cuando el Título V, Artf- 
culo 27.” (D.O.A. núm, 129, de 28 
de octubre de 1975) sobre descrip- 
ción y uso de la condecoración dice 
textualmente que la cinta será de 
color verde claro, 


La cinta amarilla es para heridos 
o lesionados en cualquier otro su- 
puesto en tiempo de guerra, a dife- 
rencia de la que tiene cantos verdes 
y aspa roja, que es para heridos que 
lo sean directamente por el ene- 
migo. 

3, Falta la Medalla de Sufri- 
mientos por la Patria para el caso de 
prisioneros, cuya cinta debe ser de 
- color anaranjado, 


Flota. 





cartas al director 





ACLARACION: CORRECCION DE 
ERRORES 


En el número de R.A.A. de oc- 
tubre, en esta misma sección, J.S.M. 
desde Madrid hacía referencia al Or- 
ganigrama del Estado Mayor del 
Aire publicado en el número 466 de 
junio pasado, señalando la omisión 
de la Seccion de Seguridad en la 
División de Planes. 


Efectivamente, por culpa de uno 
de esos socorridos e inevitables 
duendes de toda imprenta, se omitió 
la Sección de Seguridad, si bien 
puntualizamos a J.S.M. que dicha 
sección está adserita a la Division de 
Operaciones y no a la de Planes 
como él apuntaba. 


ACLARACION RESPECTO AL 
AVION F6F-3 HELL-CAT-1 


— Desde Badajoz, el Ingeniero 
Técnico Naval don MANUEL 
PESSINT BENEDICTO nos escribe 
lo siguiente: 


En la Revista núm, 490 aparece 
una carta al Teniente Coronel Her- 
nández Cete, aclarando algunos as- 
pectos del hallazgo de un avión 


F6F-3 HELL-CAT 1 


En ella atribuye a Alemania la 
fabricación de este avión, imagino 
que habrán intervenido los “Duen- 
des” de la imprenta, pues el avión es 


de fabricación norteamericana. 


Efectivamente este avión operó 
por primera vez en 1943, supongo 
que sería uno de los 252 entregados 
a Gran Bretaña en virtud de la Ley 
de Préstamo y Arriendo y que fue- 
ron destinados al Arma Aérea de la 
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PREMIOS 
LITERARIOS 


OFICIALES 


— El Comandante FRANCISCO 
LOPEZ, desde Zaragoza, nos 


- escribe: 


La 0.M. 333/72,de 11 de diciem- 
bre, crea los premios “García Mora» 
to”, “Vara del Rey”, “Haya” y 
“Vázquez Sagastizábal”, para los 
mejores artículos publicados en la 
Revista de Aeronáutica y Astronáutica, 
disponiendo que la finalidad de los 
mismos es la DIVULGACIÓN, EN 
EL MAYOR GRADO POSIBLE, 
DEL PENSAMIENTO Y DE LA 
DOCTRINA AERONAUTICA QUE 
ACONSEJA SE ESTIMULE LA 
CREACION LITERARIA ENFO- 
CADA EN ESE FIN PARA SER" 
PLASMADA EN LAS PAGINAS DE 
LA REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA, ORGANO 
OFICIAL DEL EJERCITO DEL 
AIRE. 


Sin embargo, se observa que, en 
ocasiones, se han concedido algunos 
premios a trabajos que no parecen 
concordar con el espíritu de la fina- 
lidad establecida en la creación de 
los mismos, cuando existen una se- 
rie de artículos publicados en la 
revista que, a mi modesto juicio, se 
identifican plenamente con esa fina- 
lidad, sin que hayan merecido nin- 
gún galardón, 


Una posible solución consistirta 
en que se determinase los temas que 
pueden abarcar cada uno de los 
premios establecidos, de manera se- 
mejante a como estaban previstos en 
el concurso de artículos Ntra. Sra. 
de Loreto u otros similares, convo- 
cados anteriormente por la revista, 
quedando siempre la posibilidad de 
declarar “desierto” determinado pre- 
mio, tal como se prevé en la Orden 
Ministerial. 


€... mm 


CONDECORACIONES AL 
ALA 35 Y AL 401 ESCUA- 
DRON 


La entrega de las Corbatas al Mé- 
rito Civil al Ala n.” 35 y al 401 
Escuadrón concedidas por los servi- 
cios prestados a la política exterior 
española, junto con la Medalla de 
Plata al Mérito policial entregada al 
Ala n 35 por los servicios pres- 
tados al Estado en circunstancias 


trágicas, fueron los actos centrales 
de una jornada brillante vivida en la 
Base Aérea de Getafe. 





Estuvieron presentes los Ministros 
de Defensa e Interior; el Secretario 
de Estado para Asuntos Exteriores; 
el Presidente de la Junta de Jefes de 
Estado Mayor y los Jefes de Estado 
Mayor de los tres Ejércitos; el Direc- 
tor General de la Guardia Civil y de 
la Policía Nacional, altos mandos 
militares y representantes de la cor- 
poración municipal de Getafe con 
su alcalde a la cabeza. 


Tras rendirle honores a la Ban- 
dera y de ser interpretado el Himno 
Nacional, el Secretario de Estado 
para Asuntos Exteriores, señor Ma- 
ñuecos resaltó la importancia de la 
colaboración prestada por parte del 
Ejército del Aire, especialmente en 
materia de cooperación con Guinea 
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La oración a los caídos y un des- 
file de las fuerzas que habían ren- 


Ecuatorial, al que definió como 
“permanente y avanzado embajador 
de España en el mundo”. A conti- 
nuación, impuso la Corbata de la 
Orden del Mérito Civil a la Bandera 
del Cuartel General y al Estandarte 
del Ala 35. 


El Director de la Seguridad del 
Estado, don Francisco Laína, señalo 
que la Medalla de Plata al Mérito 
Policial era el reconocimiento a esos 
hombres del aire que han prestado 
apoyo humanitario en circunstancias 
trágicas, al haberse encargado del 
traslado de los miembros de las 
Fuerzas de Seguridad del Estado y 
Guardia Civil, víctimas de ataques 
terroristas. 


El Teniente General Jefe del Es- 
tado Mayor del Aire, don Emiliano 
José Alfaro Arregui, agradeció en 
nombre del Ejército del Aire las dis- 
tinciones recibidas y manifestó el 
orgullo de toda la corporación por 
prestar una continuada ayuda a to- 
dos aquellos departamentos que de 
ellos necesiten “para un mayor en- 
grandecimiento de España”. 





dido honores, junto con el paso de 
una formación de aviones C—-212 


El Ministro de Defensa, don Al- 
berto Oliart, cerró el turno de ora- 
dores refiriéndose al problema terro- 





rista, indicando como soluciones 
más eficaces “el máximo apoyo de 
la Ley y la Justicia para aplicarlas 
desde un Estado fuerte y democrá- 
tico”. 


“Aviocar”, pusieron broche de oro 


en esta jornada histórica para la 
Base Aérea de Getafe. 
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PRIMERAS JORNADAS DE 
CULTURA AEREA 


Meses atrás se ha desarrollado en 
Granada el amplio programa de acti- 
vidades correspondientes a las 


| JORNADAS DE CULTURA 
AEREA organizadas por la Delega- 





ción Provincial de FENDA y con el 
apoyo decidido de la Diputación y 
en particular de su Vice-Presidente, 
Sr. Pipo Jaldo. 


El programa constaba de dos par- 
tes. La primera, básicamente cultu- 
ral, contó con las brillantes interven- 
ciones de don Jesús Salas Larrazábal 
que disertó sobre “La aviación espa- 
ñola en la Guerra Civil” tema del 
que es una de las máximas autorida- 
des europeas. Don Ramón Salas La- 
rrazábal lo hizo sobre “La evolución 
histórica del paracaidismo español”, 
actividad a la que estuvo ligado pro- 
fesionalmente durante muchos años 
y en la que, incluso, fue uno de los 
pioneros del paracaidismo deportivo 
español, 





Durante la jornada cumbre tuvo 
lugar en la Base Aérea de Armilla 
un espectacular festival aéreo, sien- 
do platos fuertes del mismo las evo- 
luciones de los helicópteros, siendo 
dirigidos por el Teniente Coronel 
Lasala, el aerostato de los hermanos 
Sánchez—Arjona que dieron más de 
cien bautismos del aire, a los que se 
sumaron los realizados por el Real 
Aero-Club de Granada; y todo ello 
sin olvidarse de las espectaculares 
maniobras de los aeromodelos dirigi- 
dos mediante radio por el Sr. Ramí- 
rez Coca, que resultaron sorprenden- 
tes para el público asistente. 


Por la tarde, en el Salón de Ple- 
nos de la Diputación tuvo lugar un 
brillante acto iniciado con la inter- 
vención de don Fernando de Querol 
y Múller, Teniente General Jefe del 
Mando Aéreo Táctico y de la Segun- 
da Región Aérea, quien hizo una 
excepcional exposición de la Histo- 
ria de la Aviación en Andalucía, y 
durante la cual se entremezcló lo 
técnico con lo poético, situándose 
en unos parámetros literarios que le 
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entroncan con la más tradicional 


esencia militar española. Á continua- 
ción se procedió a homenajear al 
gran aviador don Eduardo González 





Gallarza héroe del raid Madrid-Mani- 
la y Teniente General del Ejército 
del Aire, homenaje al que envió un 
mensaje de solidaridad S. M. Don 
Juan Carlos |. Hizo una cálida pre- 
sentación del homenajeado el Presi- 
dente de la Diputación Sr. Sánchez 
Faba quien asimismo le hizo entrega 
de una reproducción de una espada 
del rey Fernando el Católico, así 
como una bella placa. A continua- 
ción, el Delegado Provincial de 
FENDA, Sr. Atienza Rivero, le testi- 
monió el reconocimiento de los ae- 
romodelistas granadinos con otra 
placa a la que se unió la aportación 
del Real Aero-Club por medio de su' 
Presidente, Sr. Moreno Dávila. Res- 
pondió al homenaje don Eduardo 
González Gallarza quien, con voz 
entrecortada por la emoción, recor- 
dó su vinculación a Gramada y su 
amor a la Aviación. 


Las actividades propiamente de- 
portivas tuvieron lugar con la cele- 
bración de la Il Copa de Andalucía 
que concentró en la ciudad de La 
Alhambra a más de cien partici- 
pantes, siendo un gran éxito de con- 
currencia, organización y resultados 
técnicos. Las pruebas se realizaron 
en la especialidad de vuelo circular 
y radio-control, inaugurándose con 
tal motivo unas magníficas instala- 





ciones de aeromodelismo en el Poli- 
deportivo de Armilla. 


Entre los proyectos próximos del 
Vicepresidente de la Diputación de 
Granada y del Delegado de FENDA 
resalta el hacer de esta ciudad punto 
de atracción durante una decena de 
días para todos aquellos que sientan 
interés por los temas aeronáuticos 
desde sus aspectos deportivo, mi- 
litar, cultural e, incluso, cinemato- 
gráfico, ya que entre los proyectos 
de la próxima edición figura el mon- 
taje de una semana de cine sobre la 
Historia de la Aviación. 





PRESENTACION DE LAS 
MONOGRAFIAS SOBRE LAS 
CARRERAS MILITARES 


La Cámara de Comercio e Indus- 


tria de Madrid fue el escenario 
donde tuvo lugar el día 5 de no- 
viembre la presentación de los tres 
libros informativos sobre la carrera 
militar que acaba de editar la Fun- 
dación Universidad-Empresa,  asis- 
tiendo al acto el Ministro de De- 
fensa, el Presidente de la Junta de 
Jefes de Estado Mayor y los Jefes 
de los Estados Mayores de Tierra, 
Mar y Aire, el Director de la Guar- 
dia Civil e Inspector de la Policía 
Nacional, Presidente de la Cámara 
de Comercio e Industria y los cua- 
tro Rectores de las Universidades de 
Madrid. 
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Cada uno de los libros está dedi- 
cado a los estudios de Oficial en el 
Ejército, la Marina y la Aviación e 
informan acerca de planes de estu- 
dios, características y salidas de los 
mismos, ofreciendo al mismo tiem- 
po, estadísticas sobre el desarrollo 
de la profesión, incluyendo, asimis- 
mo, encuestas realizadas entre Caba- 
lleros Cadetes. 


Las tres monografías han sido 
preparadas por un grupo de exper- 
tos en educación, psicología y orde- 
nación profesional, con la colabo- 
ración de las tres Direcciones de 
Enseñanza de Tierra, Mar y Aire, así 
como de las Oficinas de Informa- 
ción, Difusión y Relaciones Públicas 
de los tres Ejércitos, de la Guardia 
Civil y de la Policía Nacional. 


En el transcurso del acto, el se- 
ñor Sáenz de Miera, Director Geren- 
te de la Fundación Universidad-Em- 
presa, hizo una exposición de los 
trabajos, donde, después de hacer 
referencia de la obra de la Funda- 
ción y de hacer la cronología de su 
realización, indicó: “Es muy proba- 
ble y desde luego sería deseable que 
la lectura de estas Monografías Mil;- 
tares que hoy presentamos ante 
Vdes. y que pronto se distribuirán 
por todo el país, contribuyan a 
abrir un amplio horizonte de posi- 
blidades, nuevo para los que no 
hayan tenido contacto previo per- 
sonal o familiar con el estamento 
militar, para jóvenes estudiantes que 
encuentren en el noble ejercicio de 
la milicia ta forma más adecuada 
para el desarrollo de sus facultades 
intelectuales y para canalizar sus ac- 
titudes, sus cualidades personales y 
su vocación al servicio de la socie- 
dad española”. 


Finalmente señaló: “No hace fal- 
ta que diga, para terminar, que la 
Fundación Universidad-Empresa, 
que se congratula por el hecho de 
haber tenido la ocasión de colaborar 


con el Ministerio de Defensa en este 
proyecto de acercar los estudios mi- 
litares a los jóvenes españoles, está 
dispuesta a continuar dicha cola- 
boración, no tan sólo en este campo 
de la información estudiantil a tra- 
vés de las próximas publicaciones de 
los estudios de Suboficial del Ejérci- 
to y de las futuras reediciones de 
los que hoy se presentan, en las que 
se tendrán en cuenta todas las suge- 
rencias y nuevas informaciones que 
nos vayan llegando, sino también en 
otros aspectos en los que la Funda- 
ción trabaja con las Universidades 
de Madrid y que pueden ser de 
interés, igualmente, para el desarro- 
llo y la modernización de nuestro 
Ejército, Me refiero concretamente 
al campo «de la investigación en el 





que se puede detectar por parte de 
un buen número de Departamentos 
de las Universidades de Madrid el 
deseo de colaborar, con sus impor- 
tantes medios humanos y materiales, 
en áreas de investigación de interés 
para las Fuerzas Armadas españolas. 
Sirva como ejemplo de este deseo 
de acercamiento el proyecto de or- 
ganización de unas jornadas de elec- 
trónica militar en el que están ya 
trabajando algunos Departamentos 
Universitarios en colaboración con 
la Fundación Universidad-Empresa. 


Puede quedar, por fo tanto, este 
acto y esta presentación como el 


inicio de un conocimiento y de una 
colaboración entre el Ejército y la 
Universidad que sólo puede redun- 
dar en beneficio de la Sociedad es- 
pañola””. 
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IMPOSICIÓN DE FAJIN 


En el Cuartel General del Ejér- 
cito del Aire tuvo lugar, el 7 de 
octubre, la imposición de fajín al 





General de Brigada de Intendencia 
don Cesar Calderón de Loma. 


RELEVO DE MANDO EN LA 
BASE AEREA DE GANDO 


Presidido por el General de Divi- 
sión don Antonio Arias Alonso, 
Jefe del Mando Aéreo de Canarias, 
el díá 30 de octubre, tuvo lugar en 
la Base Aérea de Gando el relevo de 
Mando de la Jefatura del Ala Mixta 
núm. 46 y Comandancia de la Base 
entre el Teniente Coronel don Juan 
F. Casteleiro Licetti, que acciden- 





talmente lo desempeñaba por as- 
censo del General don José Antonio 
López Viciana, y el Coronel don 
Julio Canales Morales. 


SAESP 





VISITA AL ALA NUM. 22 DE 
LOS COMPONENTES DEL 
X!l CURSO DE MANDOS 
SUPERIORES 


El pasado 22 de octubre visitaron 
la Base Aérea de Jerez los compo- 
nentes del Xll!l Curso de Mandos 
Superiores de la Escuela de Apoyo 
Aéreo, compuesto por cuatro Oficia- 





les Generales y diez Jefes de los 
Ejércitos de Tierra y Aire, acompa- 
ñados del cuadro de profesores de 
dicha Escuela. 


Fueron recibidos por el Jefe del 
Ala, Coronel don Porfirio Chillón 
Corbalán, quien hizo una exposición 
del funcionamiento del Ala núm. 
22, pasando seguidamente a visitar 
las distintas dependencias de la 
misma, 
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ENTREGA DE TITULOS DE 
CONTROLADORES A OFl- 
CIALES DE LA FUERZA 
AEREA CHILENA 


En las instalaciones del Escua- 
drón de Alerta y Control núm. 8 
del Mando Aéreo de Canarias, ha 
tenido lugar el acto de entrega a un 
Jefe y siete Oficiales de la Fuerza 
Aérea Chilena de tos títulos que les 
capacitan con la calificación de 
“Aptos para el Combate”, para el 
control de interceptaciones aéreas. 


El grupo ha permanecido durante 
cinco meses recibiendo la instruc- 
ción necesaria para la obtención del 
Título, actuando durante este pe- 
riodo en estrecha unión con el per- 
sonal del Escuadrón, en cuantos 
ejercicios” y maniobras se han reali- 
zado, lo que ha constituido una va- 
liosa experiencia para los futuros 
controladores. 


ACTIVIDADES EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


Entrega a premios literarios y 


nombramiento de galonistas. 





Dos actos de significada impor- 
tancia se celebraron en una misma 
jornada en la Academia General del 
Aire: el nombramiento de galonistas 
a los Alféreces Alumnos del 4.” 
Curso, que por su entrega y prepa- 
ración han merecido este distintivo, 





la entrega del premio 
“Vara de Rey” por el artículo “Re- 
flexiones durante los actos de en- 
trega y bendición de la Bandera de 
la Academia General del Aire”, del 
que es autor el Teniente Coronel 
don Leocricio Almodóvar Martínez. 


así como 


Después de una Misa de campaña 
oficiada por el Capellán Vicario de 
la Academia se procedió a dar lec- 


tura a la Orden Ministerial por la 
que se regula la concesión de Pre- 
mios Literarios a los mejores artícu- 
los publicados en la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica. Á con- 
tinuación tuvo lugar el nombra- 
miento a los Alféreces Alumnos 
Galonistas del Arma de Aviación; 
Escala del Aire y Cuerpo de Inten- 
dencia. 


Como punto final, el Escuadrón 


de Alumnos entonó el Himno del 
Ejército del Aire, al que siguió un 
desfile y la Ofrenda a los Caidos. 





Cursos. 


Con el fin de realizar los Cursos 
Elementales y Básico de Vuelos, 
incluyendo las prácticas de vuelo y 
las materias teóricas relacionadas 
con las técnicas del mismo, se 
encuentran en la Academia General 
del Aire, en calidad de Alumnos, el 
teniente de Navío, don José María 
García Bouza Marzo y los Alféreces 
de Navío don Ramón Jiménez Al- 
berdi y don Antonio Gonzalo de la 
Cruz Fernández. Dicho curso tiene 
prevista su finalización en próximo 
mes de junio. 


Alumnos Guineanos. 
Junto a los Caballeros Cadetes 


que integran la XXXVII Promoción 
de la Academia General del Aire, se 








encuentran en calidad de Alumnos 
los súbditos guineanos don Fran- 
cisco Asmun Obama Mangue, don 
Gaspar Abeso Nguema y don Ga- 
briel Engonga Ekuaga, quienes reci- 
birán formación militar y realizarán 
los cursos de piloto. 


Actos Sociales. 


En el Pabellón de Deportes *“Fer- 
nández Tudela”, Club Social de 
Suboficiales de la Academia, ha 
tenido lugar la presentación en 





Sociedad de un grupo de señoritas, 
hijas de Suboficiales destinados en 
este Centro. Durante esta fiesta se 
celebró un baile que presidió el 


Coronel Director de la Academia, 
don Alejandro García González, 
quien hizo entrega de obsequios a 
las recién debutantes. 
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SR: 


Las estructuras 
de la DEFENS 








OTAN 








erales 





LUIS GONZALEZ DOMINGUEZ, General de Aviación 


Mi intención hoy, no es tanto ar- 
gúir sobre la opción OTAN, ejerci- 
cio por demás sugestivo para mu- 
chos profesionales, cuanto reflexio- 
nar sobre las estructuras generales 
de nuestra Defensa. 


Y me aventuro, en tal propósito, 
porque el concepto clásico de De- 
fensa Nacional entendida como 
“elobalización de esfuerzos y capaci- 
dades de una Nación, para garanti- 
zar una máxima seguridad”, está en 
crisis. Esto que se ha dicho ya, des- 
de instancias superiores a la mía, no 
es algo que se escape tampoco a una 
reflexión, minimamente analítica, 
de conflictos tales como los de Viet- 
nam, Camboya, Oriente Medio, 
Cuerno de Africa, Namibia o Afga- 
nistán. 

En la evolución de todos ellos 
aparece clara, antes o después, una 
pugna de intereses que rebasan los 
límites locales, para afectar a los re- 
gionales e internacionales, con los 
que quedan desbordados, amplia- 
mente, los planteamientos de una 
Defensa Nacional clásica. Esto signi- 
fica, obviamente, que unas estructu- 
ras generales de Defensa, basadas en 
aquella concepción clásica, no pue- 
den ya ser válidas para enfrentar to- 
do probable conflicto futuro, espe- 
cialmente, si surgen en zonas estra- 
tégicas importantes, como pueden 





ser el Norte de Africa o Centroamé- 
rica por ejemplo. En estas zonas es 


. más que problemático suponer que 


los protagonismos, con ocasión de 
cualquier crisis, la van a tener “só- 
lo”, o siquiera en modo “significati- 
vo”, las naciones que detentan legal- 
mente la soberanía sobre ellas, 


Tan triste pero evidente realidad, 
debe hacernos reflexionar a todos 
sobre la necesidad urgente de madu- 
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rar una amplia concienciación ciuda- 
dana para asumir, con valentía y 
responsabilidad, el reto de cada en- 
crucijada histórica. Por ello hay que 
destacar, que la componente militar 
de una defensa, cada día más “parti- 
cipativa”, para ser eficaz, debe en- 
troncarse vigorosamente y a todos 
los niveles, con los otros sectores ac- 
tivos de la vida nacional, 


En la búsqueda obligada de esa 
armonización y conjunción de es- 
fuerzos, nuestro actual desarrollo 
debería progresar a mayor ritmo, 
pues si bien es verdad que la recrea- 
ción del Ministerio de Defensa, en el 
año 1977, parece ser ya un hecho 
orgánico “irreversible”, éste fue con- 
gruente con unas circunstancias his- 
tórico-militares derivadas de la 2,2 
Guerra Mundial. No se trata pues de 
tener en los años 80 un Ministerio 
de Defensa, sino de desarrollarlo en 
unas estructuras orgánico-funciona- 
les idóneas, para que puedan respon- 
der a la fuerte dinámica actual del 
Arte Militar, y que garanticen aque- 
lla trabazón Óptima con los sectores 
civiles más directamente implicados 
en la Defensa. 


Sólo algunos han querido ver, en 
la “recreación” del Ministerio de 
Defensa, una simple pérdida de re- 
presentatividad del sector militar en 
el Gobierno de la Nación (por más 
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que se hubiera hecho coincidir aque- 
lla medida, con la del nombramien- 
to de Vicepresidente 1. para Asun- 
tos de la Defensa) cuando, en reali- 
dad, lo que se restitufa con cerca de 
40 años de retraso, era una Admi- 
nistración Militar exigida por ese 
concepto moderno de Defensa Na- 
cional y por la propia evolución de 
la Doctrina Militar. Contempladas 
desde esa Óptica, tanto las estructu- 
ras de la llamada cadena de mando, 
como las de la rama político-admi- 
nistrativa, nos parecen poco evolu- 
cionadas y acordes con ese objetivo 
básico de lograr, cuanto antes una 
Defensa Nacional, más cuordinada e 
integrada. 


En efecto, la presencia de un Or- 
gano Colegiado para la conducción 
estratégica, cun mejorar sensible- 
mente las pobres atribuciones del 
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o; 


' 
IP 


e 
y, 


antiguo Alto Estado Mayor, no sig- 
nifica un “estadio” en el que deba- 
mos quedarnos mucho más tiempo, 








ni por razones estrictas de doctrina 
militar, ni por virtualidad funcional. 


En las propias estructuras para. la 
conducción estratégica y, en base a 
la Doctrina para la Acción Unificada 
de los Ejércitos, apenas si se ha 
desarrollado la Estructura de Man- 
do, Dirección y Control más conve- 
niente, para enfrentar el desarrollo 


de conflictos modernos: mandos 
unificados o especificados y fuerzas 
operativas conjuntas, tienen que ar- 
ticularse y referirse más eficazmente 
a nuestra especial situación geográfi- 
ca. 


Los Cuarteles Generales de los 
tres Ejércitos, en su desarrollo ac- 
tual, resultan ser unos Organos 
híbridos, más próximos a la admi- 
nistración tridepartamental anterior 
que a la de un Ministerio de Defen- 
sa moderno, que debiera apoyarse 
en estructuras de Logística General 
por áreas funcionales. 


En particular, la actual división 
territorial militar, por el número y 
extensión de Regiones y Zonas, Mi- 
litares, Navales y Aéreas es algo que 
requiere una pronta actualización, 
con un claro sentido de coordina- 
ción, armonización y sobre todo de 
eficacia, 


Piénsese, por ejemplo, que el 
Ejército del Aire se vio forzado a 
reducir el número de sus Regiones 
Aéreas de cinco a tres y hoy, estu- 
dia, seriamente, su posible reducción 
a una sola; aunque la dinámica de 
los otros Ejércitos no haya sido tan 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Enero 1982 


espectacular, es notorio que las uc- 
tuales demarcaciones están desfasa- 
das por la fuerza de los hechos: geo- 
física del país, capacidades de las 
fuerzas, operatividad conjunta, coor- 
dinación con sectores civiles, etc. 


En el anteproyecto de Ley Orgá- 
nica de la Defensa Nacional, del año 
73, y algunos estudios sobre el te- 
ma, se conterhplaban ya Zonas de 
Defensa, en número no superior a 
cuatro o cinco y se aludía a posibles 
Mandos Unificados, de misión y al- 
cance apropiado. 


La Organización Territorial Mili- 
tar es tema de gran interés para la 
Nación y debería acometerse, sin tar- 
danza, pues es clara su incidencia en la 
eficacia de cualquier proyección ex- 
terior de la Defensa Nacional y en 
la virtualidad de ese Estado de las 
Autonomías, que se vislumbra ya en 
el horizonte de 1983, 


Tampoco la continuada adscrip- 
ción del Instituto de Estudios Estra- 
tégicos, al Centro de Estudios Supe- 
rior de la Defensa Nacional (o CE- 
CEDEN), nos parece responder ya a 
ese sentido, de amplia libertad de 
enjuiciamiento y contraste de opi- 
niones, que exige una Defensa pro- 
yectada sobre Zonas cada vez más 
amplias: la figura de Organismo 
Autónomo, al servicio de la Defensa 
Nacional, parece más idónea con los 
modernos planteamientos. 


Tan importante o más que las es- 
tructuras de la Cadena de Mando 
Operativo, para la debida eficacia de 
una defensa participativa, resultan 
ser las estructuras generales de la 
Logística Conjunta, hoy básicamen- 
te incluidas dentro de la Subsecreta- 
ría de Defensa y de la Dirección Ge- 
neral de Armamento y Material. 


Nuestro actual desarrollo, en este 
campo, debería seguir más de cerca 
la política, al respecto, de la mayo- 
ría de los países miembros de la 
OTAN, cual es: “inscribir sus actua- 
ciones, en lo posible, en marcos na- 
cionales o regionales afines, que per- 
mitan optimizar el mejor aprovecha- 
miento de los siempre escasos recur- 
sos disponibles”. 


Particular interés reviste la aplica- 
ción de esta política a la logística 
de Armamento y Equipo, en la que 


aparecen interconectados sectores 
tan diversos e importantes como el 
económico, el industrial, el de la in- 
vestigación y desarrollo o el de la 
formación técnica, cuya armoniza- 
ción debe hacerse en base a aquella 
polftica general. 


Admitiendo que los Cuarteles Ge- 
nerales sólo debieran responsabilizar- 
se con funciones de sostenimiento 
en beneficio de los Mandos Operati- 
vos, se han transferido al escalón 
Defensa centros y organismos, que 
desbordaban claramente aquella mi- 
sión, aunque con significativas dis- 
criminaciones (como es el caso de 
las Direcciones de Construcciones 
Navales) y. dejando en todo caso a ni- 
vel Ejército, demasiados Organismos 
técnicos y de Apoyo, escasamente 
coordinados. 


En sus primeros pasos, la Direc- 
ción General de Armamento y Mate- 
rial enfrenta serios problemas para 
establecer, primero, una programa- 
ción conjunta de las actividades es- 
pecíficas del sector industrial mili- 
tar, en relación con los planes de 
adquisición o fabricación de armas y 
equipos, para, en una segunda fase, 
plantear las posibles demandas com- 
plementarias a los sectores público y 
privado, en función de las compe- 
tencias y capacidades que les son 
propias. 


Aunque las recientes disposicio- 
nes sobre reestructuración del INI: 
constitución de un Sector de Indus- 
trias de la Defensa, una División de 
Electrónica y la nueva configuración 
del Centro de Estudios Técnicos de 
Materiales Especiales, parecen apun- 
tar hacia un mayor apoyo a las ne- 
cesidades de la Defensa, es menester 
recordar el carácter “subsidiario” de 
estas actuaciones del Sector Público, 
si se desean impulsar las industrias 
colaboradoras de la Defensa. 


En materia de PERSONAL, el ni- 
vel Defensa, apenas si ejerce funcio- 
nes de coordinación y, aunque las 
recientes disposiciones sobre crea- 
ción de la Reserva Activa y de reju- 
venecimiento de Escalas, pueden si- 
tuarnos en la vía de una aproxima- 
ción lenta a la realidad actual en la 
OTAN, es evidente que esa política 
de aproximación general, de estruc- 
turas afines no se percibe claramente. 
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El ejemplo reciente de cambio de 
los planes de enseñanza, de la Es- 
cuela Militar de Saint Cyr, en Fran- 
cia, puede ser bien ilustrativo al res- 
pecto, cuando se dice que *se bus- 
cará referir los futuros planes de en- 
señanza a los del nivel universitario, 
para incentivar más a los futuros as- 
pirantes y dar mayor prestigio y efi- 
cacia a la enseñanza militar”. 


Desde la óptica de una Defensa 
integrada es obvia la necesidad de 
referir los requisitos básicos de cual- 
quier formación profesional militar 
a titulaciones del Sistema Educativo 
Nacional. Para el logro de estas aspi- 
raciones, tanto los Organismos res- 
ponsables del Sector Militar como 
los del Sector Civil, deberán buscar 
la zona de encuentro, más económi- 
ca y viable, bien por inclusión de 
materias complementarias en los 
Centros de Formación Militar, o 
bien, por una conveniente diversifi- 
cación de los planes educativos, para 
cubrir las áreas de interés de la De- 
fensa. 


En el área social, la creación y 
desarrollo actual del Instituto Social 
de las Fuerzas Armadas (o ISFAS), 
ha producido unos logros más bien 
pobres y limitados, fundamental- 
mente, porque se ha partido de 
unos Servicios de cada Ejército esca- 
samente coordinados para intentar 
un. funcionalismo global, a plazo 
corto. Algo parecido, aunque en me- 
nor escala, es lo que ocurre a los 
Servicios de la Acción Social, en 
donde falta la previa puesta a punto 
para cada Ejército, antes de la pos- 
terior coordinación o integración, 
Así vemos que después de más de 
dos años de haberse constituido el 
Consejo Superior de Acción Social 
de la Defensa apenas si se han ho- 
mologado las estructuras orgánicas y 
los mecanismos funcionales que 
mantienen cada Ejército, en buena 
parte, por falta de comprensión y 
buena voluntad. 


En resumen que nuestras actuales 
estructuras generales, tanto operati- 
vas como logísticas, tienen por delan- 
te un largo camino a recorrer, para 
alcanzar un estado de desarrollo 
acorde con las exigencias de una De- 
fensa asumida y compartida, por to- 
dos los estamentos de la Nación. Ml 
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EJERCICIO 
'CONDOR 1/81” 
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“Mediante la constante preparación de los mandos y el continuo adiestra- 
miento de las Unidades, las Fuerzas Armadas alcanzarán el más eficaz em- 
pleo de los medios de que estén dotadas para cumplir sus trascendentales 


misiones”. 


Oo 
Art. 8. de las Reales Ordenanzas. 


FERNANDO SANCHEZ CABEZA, Comandante de Aviación 








Entre los días 29 de septiembre 
y | de octubre tuvo lugar la realiza- 
ción de un importante Ejercicio, el. 
“CONDOR 1/81”, planeado y ejecu- 
tado conjuntamente por el Mando 
Aéreo de Transporte (MATRA) y la 
Brigada Paracaidista (BRIPAC). 


Este Ejercicio fue consecuencia 
de la puesta en práctica de las expe- 
riencias adquiridas durante la reali- 
zación de los diversos ejercicios 
“CRETA” que se han venido desa- 
rrollando hasta la actualidad. 

Los ejercicios “CRETA”, ejerci- 
cios específicos del Ejército del Aire 
con asignación de Unidades del Ejér- 
cito de Tierra y que se desarrollan 
dentro del marco de los programas 
de instrucción de las Unidades del 
MATRA y de la BRIPAC, además 
de adiestrar a las Unidades de Trans- 
porte Aéreo en la preparación y lan- 
zamientos de cargas y de personal, 
normalmente, persiguen los siguien- 
tes fines: 


— Experimentar lanzamientos de 
personal y de cargas. 


— Actualizar los procedimientos 
comunes en aquellas operacio- 
nes en que intervienen medios 
de los Ejercicios de Tierra y 
Aire. 


— Determinar y homologar mó- 
dulos de “cargas para lanza- 
miento” de la BRIPAC, como 
base para posteriores desarro- 
llos de Ejercicios u Operacio- 
nes Conjuntas. 


— Experimentar y homologar di- 
versos materiales de fijación y 
sistemas de lanzamiento. 

— Incrementar el entendimiento 


recíproco entre los participan- 
tes mediante el intercambio de 
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información y experiencias so- 
bre técnicas y tácticas en estos 
tipos de lanzamientos y expe- 
rimentarlas dentro de la am- 
plia gama de posibilidades que 
ofrece el Transporte Aéreo de 
Combate. 


Adquiridas estas experiencias de 
técnicas y tácticas —siempre en 
constante evolución—, se sintió la 
necesidad de determinar la máxima 
capacidad simúltanea del MATRA y 
de la BRIPAC para efectuar lanza- 
mientos de cargas pesadas y adies- 
trar al personal de ambas entidades 
en la preparación y ejecución de 
acciones” de Transporte Aéreo de 
Combate, lo que se tradujo en la 
preparación y realización de una 
Operación de Desembarco Aéreo 
(ODA) en sus diversas fases de asal- 
to, refuerzo y abastecimiento a una 
Cabeza de Desembarco, para así in- 
crementar el entendimiento recípro- 
co entre los participantes mediante 
un nuevo intercambio de experien- 
cias e información en este tipo de 
acciones. 


Teniendo siempre presente que la 
Batalla moderna es una Batalla 
Aeroterrestre, que se libra en las 
tres dimensiones, y que la finalidad 
del Ejercicio Conjunto .“CONDOR -: 
1/81” era realizar una ODA pura, 
con sus acciones de asalto y de 
aerotransporte, había que ambien- 
tarlo y encuadrarlo en el marco ge- 
neral de unas operaciones aeroterres- 
tres motivadas por una situación de 
conflicto entre dos países imagina- 
rios establecidos en la Península Ibé- 
rica —cuyos detalles no vamos a ex- 
poner— y siendo uno de los propósi- 
tos del Mando del “País Azul” —el 
propio— el ocupar, en el menor pla- 
zo posible, la ciudad de Valladolid 
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EJERCICIO CONDOR- 1/81” 
PROPOSITO BANDO AZUL 
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que se encontraba enclavada en el 
territorio enemigo. 


Dentro de este marco general, 
muy brevemente expuesto, el Man- 
do unificado “Extremadura” -—crea- 
do para este Ejercicio— tiene como 
misión el realizar Operaciones con- 
juntas aeroterrestres para, desde una 
determinada frontera del país pro- 
pio, alcanzar, ocupar y mantener la 
Ciudad de Valladolid, y toma la De- 
cisión de apoyar las diversas accio- 
nes mediante un Desembarco Aéreo, 
y es aquí donde se tiene la oportu- 
nidad de encajar tácticamente la 
operación como Misión de la Fuerza 
Operativa Conjunta de Desembarco 
Aéreo (FOCODA) que la realizará 
en la zona de Villanubla para esta- 
blecer una Cabeza de Desembarco 
que permita la utilización de la Base 
Aérea e impida el uso por el enemi- 
go de la carretera nacional 601, has- 
ta enlazar con las Fuerzas de Explo- 
tación. 


En una ODA -—definida como 
“una Operación conjunta, de carác- 
ter táctico o estratégico, en la que 
tropas de cierta entidad,. especial- 
mente equipadas y preparadas, son 
transportadas por vía aérea para 
combatir en el interior del territorio 
enemigo, donde son reforzadas, 
abastecidas y apoyadas por fuerzas 


aéreas hasta su consolidación o cum. - 


plimiento de su misión”— no sola- 
mente son factores esenciales el 
transporte aéreo de las Unidades a 





desembarcar y su posterior abasteci- 
miento, sino que también lo son 
aquellas otras acciones aéreas de 
apoyo por el reconocimiento y por 
el fuego, pero, como en este ejerci- 
cio se trataba solamente del adies- 
tramiento de las Unidades partici- 
pantes y de la adquisición de nuevas 
experiencias, no se iba a contemplar 
otro tipo de acciones aéreas O te- 
rrestres —que se suponían ya realiza- 
das o en realización— y así poder 
centrar todo el esfuerzo en las ac- 
ciones puramente intrínsecas del de- 
sembarco. 


La Dirección del Ejercicio y Man- 
do de la FOCODA fueron desempe- 
ñados por el General 2.” Jefe del 





MATRA, General de División don 
Piu Tejada Herrero, asistido por un 
EMACON integrado de manera equi- 
librada por personal del MATRA y 
de la BRIPAC. 


Las FUERZAS AEROTRANS- 
PORTADAS participantes en el 
Ejercicio estaban estructuradas de la 


siguiente forma: 


— Mando: desempeñado por el 
Teniente Coronel don Manuel 
Vicario Polo, de la BRIPAC, 
asistido por personal del E.M. 
de esta Unidad. 


— Un Grupo Táctico (GT/PAC) 
compuesto por: 
Una Bandera Paracaidista 
(BPAC 11 (-)). | 
Una Batería del 105/14 
(Bis 105/14). 


Dos Secciones de Defensa 
Contracarro (ScDCC). 


Una Sección de Zapadores 
del Batallón Mixto de Inge- 
nieros Paracaidistas 
(BMING/PAC). 


— Elementos de Transmisiones. 


— Una Sección Avanzada de De.- 
sembarco Aéreo (SADA). 


— Unidades Logísticas. 


Unidad de Base Paracaidista 
(UBPAC). 


Un Centro Logístico Para- 
caidista (CL del GLPAC). 


EJERCICIO * CONDOR-1 /81* 
ZONAS DE LANZAMIENTO 
Y AEROTRANSPORTE 


WDIIATITOTMA YT? A ODSAAT ATI A VW acmrbBbriN a 11117" A ¡(¡Unavr 1Q959 


La AGRUPACION AEREA DE 
TRANSPORTE estaba compuesta 
por: 

Mando: desempeñado por el 
Coronel Jete del Ala 37 don 
Alfonso Carrillo Ruiz-Mar- 
tínez, asistido por una Plana 
Mayor en la que formó parte 
personal de las distintas Unida- 
des integradas en la Agrupa- 
ción. 

— Centro de Control y Transpor- 

te Aéreo (ALCC). 


— Tres Grupos de Fuerzas 
Aéreas: 


Grupo TUCAN de Aviones 
T.12 “Aviocar” del Ala 35, 
de la Escuela Militar de Pa- 


racaidistas del E.A. (EMP) 
y de la Escuela Militar de 
Transporte y Tránsito 
Aéreos (EMTTA). 


Grupo DUMBO de Aviones 
T.10 “Hércules” del Ala 
31. 


Grupo RENO de Aviones 
T.9 “Caribou” del Ala 37. 


Dos Equipos de Mando de 
Transporte Aéreo (ALCE). 


- Dos Equipos de Control de 


Combate (CCT). 
Escuadrilla de Zapadores Para- 
caidistas del E.A. aportando: 


Personal para los CCT,s y 
ALGE s. 
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Medios de comunicación 
tierra-tierra y tierra-aire, 
asegurando los enlaces en- 
tre los CCT,s y ALCE,s y 
aquéllos con los aviones en 
vuelo. 


El Ejercicio se desarrolló durante 
los días 28, 29 (Día D) y 30 de 
septiembre y el 1 de octubre, duran- 
te los cuales tuvieron lugar las si- 
guientes fases: 


FASE I, de REUNION: La Base 
para concentración de fuerzas, lugar 
de preparación de cargas y punto de 
partida de los vuelos de lanzamiento 
y aerotransporte, fue la Base Aérea 
de Torrejón, la cual, el día 28, ofre- 
ció un magnífico espectáculo al 
mostrar reunidos en su plataforma 
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de estacionamiento 33 aviones de 
Transporte de los siguientes tipos y 
Unidades: 


9 T.10 “Hércules” del Ala 31. 
9 T9 “Caribou” del Ala 3 


10 T.12 “Aviocar” del Ala 35, 
más 3 de la EMTTA y 2 de la 
EMP mientras que en el Barra- 
cón de Abastecimiento de la 
UBPAC y Area de Embarque 
se mostraban las cargas, empa- 
ques y vehículos preparados 
para su embarque y estiba en 
los aviones que, unas horas 
más tarde serían lanzados en 
paracaídas sobre las Zonas de 
Lanzamiento (D/L,s) YAN- 
KEE, WHISKY y SIERRA, y 
las TANGO y ROMEO o de- 
sembarcadas en la Zona de 
Aterrizaje (L/Z) VICTOR, si- 
tuadas en el área de Villanubla 
y en la propia Base. 


=—) 


Durante la mañana del día 29, 
mientras tenía lugar la concentra- 
ción de medios, se ofrecía una con- 
ferencia de “puesta en ambiente” 
para un grupo de Agregados Milita- 
res extranjeros que, al día siguiente, 
iban a presenciar “in situ” los lanza- 
mientos que se efectuarían en una 
de las rotaciones previstas. Ya por la 
tarde se celebró el “briefing” gene- 
ral con asistencia de todos los man- 
dos participantes en la ODA, 


FASE II, de MOVIMIENTO 
AEREO Y DESEMBARCO: estuvo 
compuesta por seis oleadas de avio- 
nes. La primera de ellas, lanzamien- 
to del ESCALON AVANZADO, tu- 
vo lugar en la madrugada del día D. 
Cuarenta hombres de la Brigada Pa- 
racaidista y de la Escuadrilla de Za- 
padores, componentes de las SA- 
DA.s y de los CCT.s, se lanzaron en 
plena noche desde un T.10 “Hércu- 
les” con el cometido de señalizar y 
activar las zonas de lanzamiento y 
constituir elementos avanzados de 
información durante toda la opera- 
ción. 


Tras esta primera oleada, una es- 
pesa niebla que se extendió por las 
zonas de lanzamiento impidió que 
se efectuase la 2.2 Rotación, lanza- 
miento del ESCALON DE ASAL- 


TO, la cual tuvo que sufrir una larga 
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demora. Aviones T.10, T.9 y T.I2 
una vez que las condiciones meteo- 
rológicas lo permitieron, dejaron 
caer en paracaídas hombres, cargas 
de acompañamiento, empaques y ve- 
hículos todo terreno que, una vez 
tomado contacto con el “suelo y rea- 
grupados. iniciaron la acción de asal- 
to hacia sus objetivos: la Base Aérea 
de Villanubla y la carretera nacional 
601. 


Debido a la demora producida 
por la niebla, fue al día siguiente 
cuando se realizó la 3.9 Rotación, 
lanzamiento del ESCALON DE 
APOYO, en la cual los tres tipos de 
aviones del Mando Aéreo de Trans- 
porte volvieron a lanzar hombres y 
material sobre las zonas de lanza- 
miento con el fin de reforzar la 
acción del primer escalón de asalto. 


El ABASTECIMIENTO AEREO 
POR LANZAMIENTO de la 4.* Ro- 
tación tenía la finalidad de abaste- 
cer a las fuerzas empeñadas en la 
acción terrestre y fueron aviones 
T.9 y T.10 los encargados de efec- 
tuar los lanzamientos. 


Ya el día 1 de octubre, tuvieron 
lugar las dos últimas Rotaciones: la 
AEROTRANSPORTE de una 
Batería de Obuses del 105/14, lleva- 
do a cabo por 5 aviones T.1O, y la 
6.4 Rotación, AEROTRANSPORTE 
de ABASTECIMIENTO SOBRE VE. 
HICULOS que fue realizado por 4 
aviones T.10. 


Con estos aerotransportes, que se 
efectuaron mediante el aterrizaje en 
Villanubla, por entonces supuesta- 
mente en manos del '“Bando Azul”, 
se dió fin a las acciones del Trans- 
porte Aéreo de Combate, mientras 
las fuerzas de la BRIPAC continua- 
ban realizando sus acciones terres- 
tres de la FASE HI hasta su enlace 
con las Fuerzas de Explotación. 


Entre Mandos, Estados Mayores, 
Unidades Paracaidistas, Tripulacio- 
nes Aéreas y su personal auxiliar, lo- 
gística y comunicaciones, habían 
participado unos 2,500 hombres de 
los cuales 906 habían saltado en pa- 
racaídas. Cuarenta y cinco toneladas 
de material —31 cargas de acompa- 
ñamiento, 58 cargas CDS y 23 ve- 
hículos todo terreno con cañones sin 
retroceso—- descendieron asimismo 


CUADRO DE ROTACIONES PREVISTAS 


126-automát. 
150autamát. 
192-automát, 


486 


126-automát. 
150-automát. 
128-automát. 
18 mixto 


EP 


en los cielos vallisoletanos, y ade- 
más, 9 vehículos todo terreno, 3 ca- 
miones con seis remolques, una ba- 
tería de obuses y 64 hombres fue- 
ron depositados mediante aterrizaje 
de 9 aviones T.10 en Villanubla. 


Se había llevado a cabo la prime- 
ra Operación de Desembarco Aéreo 
realizada por las Unidades Paracai- 
distas y de la Aviación de Transpor- 
te, con la obtención de unos resulta- 
dos muy aceptables dentro de los fi- 
nes que se perseguían con este Ejer- 
cicio. En el juicio Crítico, que se 
celebró la misma tarde del día 1 de 
octubre, los Jefes de las distintas 
Unidades participantes expusieron 
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a: CLTT-1 Tm. 
4 CLTT-1/4 Tm. Extr. 
* 26.080 Kgs. 


10 Vh 26.080 Kgs, 


5CLTT.1 Tm. 
8 CLTT-1/4 Tm. Extr. 
34,370 Kgs. 


13 Vh. 34.370 Kgs. 


6 BP.22 
3.600 Kgs. 
438 BP-22 Grav. 
28.800 Kys. 
40 BP-22 
32,000 Kgs. 


94 64.400 Kgs. 


6 LR-109 

6 0b-105/14 

1 Pegaso 30/45 
1R-15 Tm, 


41.800 Kgs. 


4 Pegasos 301/45 
4. R-1'5 Tm, 


H FO0DO9 (0754) 
H +0015 (0800) 


H +0520 (1305) 
H+0524 (1309) 
H +-0530 (1315) 
H 10600 (1345) 


H + 2400 (0745) 


H + 2404 (0749) 


H + 2639 (1024) 


* 2H :5000 (0945) 





las respectivas actuaciones y, lejos 
de vanos triunfalismos, todos se es- 
forzaron en destacar los fallos detec- 
tados tanto en la preparación como 
en la ejecución de la operación. Así, 
de esta forma, se alcanzó una muy 
notable experiencia que, además de 
servir como base para otros futuros 
ejercicios más ambiciosos, puso de 
manifiesto el gran espirítu, discipli- 
na y sentido del cumplimiento del 
deber de todos los participantes, di- 
rectos e indirectos y, sobre todo, 
demostró una vez más, el gran en- 
tendimiento y cooperación existen- 
tes entre la BRIPAC y el MATRA, 
en definitiva, entre los Ejércitos de 
Tierra y del Aire. WM 


17 








UN DECENIO DE GASTOS 





DE 
DEFENSA 


FRANCISCO COLL QUETGLAS, Tte. Col. de Intendencia del Aire 





El DOSSIER de la Revista Aero- 
náutica núm. 466 de octubre de 
1979, presentaba un ANALISIS 
ECONÓMICO DE LOS GASTOS 
DE DEFENSA que comprendía el 
período 1972/79. Creemos que es el 
momento oportuno para completar 
dicho ANALISIS, limitando el estu- 
dio a nuestra Patria, dado a que 
el final del período de vigencia de 
la Ley 32/71 prorrogada por el 
R.D. 5/77 de Modernización de las 
Fuerzas Armadas está próximo (di- 
ciembre 1982), 


A los aficionados a las estadís- 
ticas les será grato contemplar el 
CUADRO l, que presenta la evolu- 
ción de los gastos de los Presupues- 
tos Generales del Estado y el de 
Defensa, con la salvedad de que en 
estos momentos se están discutiendo 
dichos presupuestos en la Comisión 
de las Cortes, por lo que las cifras 
relativas al año 1982 son suscepti- 
bles de modificación. 


CUADRO | 


PRESUPUESTOS 
GENERALES 
DEL ESTADO 


419.330 
474,283 
551,698 
656,000 


785,000 

967,250 
1,433,000 
1,732,000 
2.289.976 
2.823.958 
3,533,820 
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PRESUPUESTO 





La primera conclusión que se de- 
riva, es que el % de recursos que se 
van concediendo para Defensa en 
relación al total de los Presupuestos 
Generales del Estado va reducién- 
dose a partir de 1977, 


16 
15 


14 


12 
11 


10 


El objetivo de este ARTICULO 
no se limita a presentar la evolución 
de los Presupuestos de Defensa, sino 
profundizar un poco más, desglosán- 
dolos en Gastos de Personal (Cap. 
1) y de Material, dado a que en 





1972 73 74 75 76 7 78 79 € 81 82 


Grafico correspondiente al CUADRO l indicativo del 


Qe 


concedido a DEFENSA en relación al total anual de 
los Presupuestos Generales del Estado. 


(En millones de Ptas,) 


% RESPECTO 
DE A GASTOS 
DEFENSA PUBLICOS 


54,172 
62,194 
78,597 
95,446 
119,222 
149.396 
188.715 
235,795 
286,247 
337,463 
409,283 


España estos dos conceptos siguen 
incrementos anuales distintos, por 
ello se considera interesante el CUA- 
DRO IH, que incluye además un 
desglose de los créditos para mate- 
rial, el % que supone la dotación de 
Personal sobre el total de los Gastos 
de Defensa, el incremento anual de 
gastos de Personal y el incremento 
anual de la Ley. 
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GASTOS 


DEFENSA 


GASTOS 


PERSONAL 


CUADRO |! 
MATERIAL 


OTROS 
CREDITOS 


LEY 32/71 
Y RD 5/77 


% PERSONAL 
, SOBRE GASTOS | GASTOS 
DEFENSA 


54.172 
62.194 
78,597 


95.446 
119,222 
149.396 
188.715 
235.795 
286.247 
337,463 
409,283 


33.909 
36.153 
48.044 
56.818 
72,142 
88.590 
116.783 
138.304 
159,894 
183.025 
207.520 


19.335 
23.165 
27.766 
33.269 
39.859 
52.293 
68.539 
89.993 

118.021 

144.315 

189,484 


Podemos observar que la Ley 
anual de Presupuestos ha respetado 
el incremento anual que preveía la 
Ley 32/71 así como los incrementos 
relativos a los años 1977, 78, 79 y 
80 que dispone el R.D. 5/77, En el 
año 1980 solamente se incrementó 
la dotación del R.D. un 22,22 fren- 
te al 31,1 previsto. 

Cabe considerar que en 1982 se 
autoriza el 31,2% sobre los créditos 
de 1981, pero de hecho debía con- 
cederse sobre el total que correspon- 





día en el citado año, lo que significa 
soportar una reducción en 1981 de 
10.500 millones de pesetas y otra 
de 13.765 en 1982. El párrafo 2.* 
del punto 2 Art. 2 de la Ley 74/80 
de 29-12-81 de Presupuestos Gene- 
rales del Estado, indica que durante 
los años 1982 y 1983 se incorpo- 
rarán a las dotaciones presupuesta- 
rias los 10.500 millones de ptas. 
reducidos en 1981, sin embargo, en 
el Anteproyecto de Presupuesto pa- 
ra Defensa de 1982 no figura devo- 


(En millones de Ptas.) 


A ANUAL 
GASTOS 
PERSONAL LEY 


A ANUAL 


lución alguna. 

Vamos a dejar para documentar 
más adelante, un artículo sobre el 
estudio de la serie que figura bajo el 
epígrafe “otros créditos”. Por ahora 
nos limitaremos a analizar la distri- 
bución de los recursos para “Gastos 
de Personal” y Ley 32/71 y R.D. 
5/77 entre los tres Ejércitos y Orga- 
no Central, para lo cual presentamos 
el CUADRO III que incluye tam- 
bién el % que supone a cada Orga- 
nismo el total distribuido. 


DESGLOSE DE LOS RECURSOS CORRESPONDIENTES AL PERSONAL + LEY ENTRE LOS 
TRES EJERCITOS Y ORGANO CENTRAL (Millones de Ptas.) 


| GASTOS DE- 
FENSA, PER- 
SONAL + LEY 


TIERRA 


53,244 
59.318 
75,810 
90,087 


31.515 
34,546 
43.987 
51.801 


112,001 
140,883 
185.322 
228.297 
277.915 
327,340 
397,004 


65.217 
81,043 
97,579 
117,932 
140,183 
164,745 
198.180 





CUADRO III 


ARMADA 





ORGANO 
CENTRAL 


NOTA: Al referirnos a créditos LEY queremos indicar los recursos que autoriza la Ley 32/71 y R.D. 5/77 
“Modernización de las Fuerzas Armadas”. 
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Las conclusiones que podemos 
deducir del CUADRO II! son que el 
Ejército de Tierra dispone del 50%, 
del total (Personal + Ley 32/71 y 
R.D, 5/77) que en el año 1972 cra 
el 59% cantidad que a partir de 
1978 pasó al 53% y desde 1980 
hasta 1982 ha mantenido el 508. 
La Armada comenzó con el 223 
para llegar al 24% a partir de 1980, 
mientras que el Ejército del Aire se 
ha mantenido toda la década con el 
19% aproximadamente. El Organo 
Central empezó con muy poca 
asignación, alcanzando el 7% a par- 
tir de 1980, 


Para los amigos de las estadísticas 
presentamos a continuación (CUA- 
DRO IV) la evolución del índice de 
incremento de los créditos para per- 
sonal (Cap. 1.*) autorizados al Mi- 
nisterio de Defensa, tomando como 
base 1972 y al mismo tiempo el 
índice general del coste de vida du- 
rante el mismo período de tiempo. 


Siguiendo nuestro estudio econó- 
mico, vamos a desglosar los gastos 
de Defensa correspondientes a la 
Ley 32/71 y R.D. 5/77 por Ejér- 
citos entre Gastos Corrientes y de 
Capital, obteniéndose de esa manera 
el CUADRO V. 


Para completar el cuadro anterior 
que sólo “nos indica cómo fueron 
aplicados ' los recursos de la Ley 
32/71 


y R.D. 5/77 entre Gastos 


TIERRA 





5.015 
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CUADRO IV 


INDICE CRE- 
CIMIENTO CRE- 
DITO PERSONAL 


NOTA: 


INDICE GENERAL 
COSTE VIDA 


Sde A 
COSTE 
VIDA 


% de ACREDITO 
PERSONAL 





La serie del índice general de coste de vida (índice de precios del 


consumo) está expresado en serie original, o sea, sin corregir las 
variaciones estacionales (datos del Boletín Estadístico del Banco de 
España). La cifra correspondiente a 1981 es sólo “previsión”. 


Corrientes y Capital, presentamos 
los cuadros siguientes, que incluyen 
además de los desgloses anteriores 
los Gastos de Personal (Cap. 1.?). 


Se formulan así los CUA- 
DROS VI por Ejércitos en sus dos 
versiones (a, b, c) y (a”, b”, c”). 

Los bloques (a”, b”, c”) son los 
tantos por cien de los recursos que 


CUADRO V 


ARMADA AIRE 


para cada clase de gasto dedica cada . 
Ejército. 

Presentamos mediante el CUA- 
DRO VI el desglose por Ejércitos de 
los Gastos totales entre Personal, 
Gastos Corrientes y de Capital 
(cap. 1 + Ley) y a la vez los que 
reflejan el tanto por cien de los 
mismos sobre el total presupuesta- 
rio. 


ORGANO CENTRAL 
TOTAL 





19.335 
23,165 
21.766 
33,269 
39,859 
52,293 
68.539 
89,993 
118.021 
144,315 
189.434 
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EJERCITO TIERRA len millones Ptas.) EJERCITO TIERRA 


GASTOS | GASTOS| GASTOS TOTAL PERSONAL | GASTOS | GASTOS 
PERSONAL |  CTES, CAPITAL CTES, CAPITAL 





23.313 31.515 
24.718 34.548 
32.206 43.987 
37.680 51.801 
48.296 65.217 
58.648 81.043 
67.927 97.579 
79.007 117.932 
89.897 140.183 
103.950 : . 164.745 
117.120 a Ñ 198,180 
CUADRO Vla CUADRO Vi a” 
ARMADA (en millones Ptas.) ARMADA 


Gastos | Gastos] GASTOS GASTOS | GASTOS 
AÑOS NS CAPITAL anos. PERSONAL | “cres. | capital | TOTAL 





CUADRO VI b CUADRO VIb' 


EJERCITO DEL AIRE (en millones Ptas.) EJERCITO DEL AIRE 


Gastos | Gastos] GASTOS GASTOS | GASTOS 
PERSONAL | cres. | CAPITAL had PERSONAL | cres, | caprraL | POTAL 









CUADRO Vic CUADRO VI c' 
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EJERCITO DE TIERRA 
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CUADRO Vil a' 
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EJERCITO DEL AIRE 
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ARMADA 












GASTOS CORRIENTES LS 


CUADRO Vii b' 
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1972 


Los cuadros VI (a”, b”, y c”) que 
a la vez dan origen a los gráficos 


(CUADROS VII a, b”, c”), nos indi- . 


can la fuerte participación de las 
retribuciones de Personal (Cap. 1.”) 
en el total del presupuesto del Ejér- 
cito de Tierra; la Armada dedica 
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CUADRO VII c' 


para estos gastos el 45% aproxima- 
damente y el Ejército del Aire el 
50%, si bien a partir de 1980 los 
tres Ejércitos van reduciendo los 
gastos de personal, 


Si definimos como GRADO DE 


MODERNIZACION el cociente en- 
tre los Gastos de Capital y el Gasto 
total, obtendremos el CUA. 
DRO VIII, que a la vez origina el 
Gráfico (CUADRO VIII a) que nos 
expresa el grado de modernización 
de cada Ejército, 
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CUADRO Vi1I 


AÑOS I[ERRAJARMADA | AIRE 









Indice de valoración: Im = SS 


CUADRO IX 


AÑOS [TIERRAJARMADA | AIRE 





Interesante resulta también obser- 
var el CUADRO IX y subsiguiente 
Gráfico, que expresa el % que su- 
pone la Ley 32/71 y R.D. 5/77, 
sobre el total Presupuestario de cada 
Ejército, si bien el Ejército de Tierra 
tiene asignada la cifra más alta, éste 
—por término medio— representa el 
31% de su presupuesto durante la 
década, mientras que el Ejército del 
Aire, con la mitad de los créditos 
representa el 49% y la Armada el 
55%. 


Analizadas todas las cifras ante- 


riores pocas conclusiones podemos 


Cuadro Vil! a (Gráfico índice modernización) 
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deducir, puesto que para las dota- 
ciones presupuestarias el Gobierno 
ha seguido el criterio del incremento 
porcentual anual y matenido, en 
cuanto a la distribución de los re- 
cursos de la Ley 32/71 y Real De- 
creto 5/77 entre el Ejército de 
Tierra, la Armada y el Ejército del 
Aire casi los mismos tantos por cien 
durante todo su tiempo de vigor, es 


decir, el 44%, el 32% y el 24% 
respectivamente. 
¿Es mucho? ¿Poco? ¿Suficien- 


te? ¿Es acertada la distribución in- 
terejércitos? 
Estas preguntas son difíciles de 
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contestar, mejor dicho creemos que 
no pueden contestarse, Siempre 
existe el recurso de realizar compa- 
raciones internacionales, Estas que- 
daron plasmadas en el núm. 466 de 
la Revista Aeronáutica ya citada an- 
teriormente y de acuerdo con las 
mismas se desprende que frente a la 
máxima prioridad que Occidente 
otorga a las FUERZAS AEREAS, 
en España ocupan el último puesto, 
en cuanto al concepto de moderni: 
zación que en el dossier de dicha 
Revista se consideraba (participación 
en la inversión total), muy por de- 
bajo de la media occidental. 
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Creemos que lo mejor sería fuese 
implantado en toda su extensión el 
sistema de Planeamiento. Programa- 
ción y Presupuestación, conjunta- 
mente con la dirección por objeti- 
vos, que en su día (septiembre 
1978). decidió introducir el MINIS- 
TRO DE DEFENSA de forma pro- 
gresiva, o sea, el Presupuesto por 
Programas (PPP) en concordancia 
con las directrices que se indican en 
el punto IV de la exposición de 
motivos de la Ley 11/77 General 
Presupuestaria del 04.01.77. En esta 
misma línea se muestra también el 
Decreto 2723/77 de 02.11,77 que 
estructura el Ministerio de Defensa 
al establecer la política presupues- 
taria del Departamento. 


Una vez aprobado por el Gobier- 
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no el Plan Estratégico Conjunto del 
cual derivan los Planes Generales de 
los. Ejércitos, documentados los pro- 
gramas a medio plazo congruentes 
con los planes a largo plazo y auto- 
rizadas las dotaciones presupuesta- 
rias por programas, sí que se po- 
drían realizar evaluaciones sobre la 
utilización de los recursos en rela- 
ción a los objetivos conseguidos. En- 
tonces sí que se podrían contestar 
razonadamente las preguntas antes 
formuladas. 


Mientras continuemos, de hecho, 
siguiendo las líneas marcadas por el 
presupuesto clásicu, de carácter por- 
centual. no nos queda más que con- 
liar en que las futuras dotaciones 
presupuestarias que otorgue la nueva 
Ley de modernización de las Fuer- 





zas Armadas sean más generosas con 
el Ministerio de Defensa que las 
actuales, y además que la distribu- 
ción interejércitos de las mismas se 
ajuste a los objetivos y prioridades 
que fije el Plan Estratégico Conjun- 
to. WE 
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INTRODUCCION 


El adecuado ejercicio del mando 
en todos los escalones, es uno de los 
medios principales para obtener, de 
los recursos disponibles, la máxima 
capacidad de las fuerzas asignadas, 
lo que constituye uno de los funda- 
mentos del Potencial Militar, sopor- 
te más importante de la Política de 
Defensa de la Nación. 


Todo aquello que se pueda hacer 


para mejorar esta uctividad es gran- 
demente rentable para la seguridad 
de España y por lo tanto creemos 
que nuestro esfuerzo en este campo 
quedará compensado si en algo ayu- 
damos a ello. 


En un artículo anterior indicaba 
que para el ejercicio del mando y la 
dirección se consideran importantes 
dos elementos: la personalidad del 
jefe y el método de trabajo que 
emplee. En aquella ocasión se trató 
del primero y en esta vamos a inci- 
dir en cl segundo, sobre uno de los 
aspectos criticos de la dirección, 
cual es la toma de decisiones. 


TOMAR DECISIONES 


Una de las piezas de la actuación 
del jefe, del directivo, es la toma de 
decisiones. Que, por otra parte, de- 
ben ser siempre correctas y oportu- 
nas. Para ello se requiere disponer 
de la información completa y seguir 
un procedimiento adecuado. Es de- 
cir, conocidos los datos, aplicar la 
fórmula apropiada para obtener el 
resultado. Esta secuencia, bien cono- 
cida en matemáticas, tiene su análo- 
ga en la búsqueda de soluciones u 
los problemas y situaciones delica- 
das que se presentan en el ejercicio 
del mando. 


Muchas veces el directivo actúa 
individualmente, sin compartir con 
nadie, incluso algunas veces, sin po- 
der contar con el asesoramiento, ni 
recibir consejo del personal faculta- 
do para ello. Esto sucede ante un 
acontecimiento imprevisto y que no 
admite demorar la solución y reque- 
rir la ejecución de las medidas en el 
acto. Suele acontecer generalmente 
en asuntos de poca importancia, ha- 
bituales o de rutina. Pero también 
se presenta en ocasiones en asuntos 
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importantes y a veces de consecuen- 
clas trascendentales, aunque sean las 
menos. 


Con cierta frecuencia las decisio- 
nes llevan un proceso laborioso y 
envuelven la participación de otro 
personal en los estudios preparato- 
rios y de asesoramiento, como es el 
caso de proyectos de envergadura y 
también en el normal ejercicio del 
mando a partir de ciertos niveles. 


Pero siempre, el directivo, el jefe 
que tiene la autoridad y es responsa- 
ble de la decisión debe poner todos 
los medios a su alcance para asegu- 
rarse que los resultados serán los 
adecuados. Para ello necesitará tener 
toda la información que requiere, el 
caso, es decir, conocer todos los da- 
tos del problema, como elementos 
de la preparación inmediata. 


A la vez también deberá disponer 
de los conocimientos profesionales 
actualizados como elementos de pre- 
paración remota. Aspecto que pare- 
ce obligado a todo mando, como es 


mantener al día su preparación, de- 
biendo dedicar los esfuerzos necesa- 
rios para conseguirlo permanente- 
mente. Esta misma exigencia corres- 
ponde cuidarla también a la organi- 
zación, que debe velar para que todos 
sus directivos, al igual que se hace 
con el personal técnico, estén en 
plenitud de conocimientos para bien 
mandar: 


Las Fuerzas Armadas aseguran esta 
actividad mediante cursos de ascen- 
so, de aptitud, de estado mayor, de 
especializaciones, etc., porque reco- 
nocen la necesidad de actualizar el 
saber de los cuadros de mando en 
los distintos escalones. Igualmente 
se establecen los requisitos del man- 
do para asumir empleos superiores. 


Conseguida la información, para 
llegar a la solución óptima del pro- 
blema se requiere un método ade- 
cuado con que elaborar el proceso 
de la decisión. En el presente traba- 
jo se presenta un procedimiento, 
que la práctica ha sancionado y los 
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resultados que se consiguen avalan 
su conveniencia para incorporarlo en 
el normal ejercicio del mando en la 
laceta de tomar decisiones. 


La bondad de esta tecnica esta 
precisamente en sistematizar un pro- 
ceso de forma que garantice, si se 
lleva habitualmente a la práctica, a 
evitar tomar las decisiones superfi- 
cialmente sin la debida prolundiza- 
ción en el tema. Al mismo tiempo, 
la seguridad de haber tomado la me- 
jor decisión posible, servirá de esti- 
mulo para poner en práctica las me- 
didas y no cejar en el esfuerzo hasta 
conseguir la totalidad del objetivo 
planteado, salvando cuantas dificul- 
tades y resistencias se encuentren en 
su ejecución. 


PROCESO LOGICO PARA LA 
DECISION 


Si se pretenden decisiones acerta- 
das es conveniente' seguir de forma 
sistemática un proceso lógico de ra- 
ciocinio. El que se expone aquí ha 
dado buenos resultados y parece re- 
comendable su empleo. Consta de 
cuatro fases, cada una de las cuales 
analiza un aspecto de la totalidad 
del proceso. Estas son: 


— Análisis de la situación: para 
delimitar y definir el problema. 


— Análisis del problema: para es- 
tudiar las posibles soluciones. 

— Análisis de la decisión: para 
llegar a la decisión óptima. 

— Análisis de los problemas po- 
tenciales: para identificar si se van a 


producir y ver la forma de evitarlos. 


reducirlos o asimilarlos. 


En los puntos siguientes se verán 
explicadas las cuatro fases y final- 
mente se sacarán las conclusiones de 
su aplicación. 


ANALISIS DE LA SITUA- 
CION 


- 


La primera: fase de este proceso 
lógico sirve para obtener, seleccionar 
y clasificar la información relativa al 
problema o a la situación creada y 
preparar los datos que sirven para 
llevar a cabo el análisis del problema 
y el estudio de la decisión. 


En todo problema siempre hay 


cantidad de información, de donde 
hay que obtener los datos válidos y 
prescindir de los superfluos. Pero 
¿cómo se puede separar aquello que 
es pertinente de lo que no lo es?, 
¿cómo se puede descubrir aquello 
que es interesante de lo que es in- 
trascendente? Para conseguirlo, du- 
rante el estudio de la situación se van 
analizando los datos y mientras se 
va obteniendo información sustan- 
cial se va acumulando, pero al llegar 
4 un punto en que no se puede 
añadir nada más relevante, es que se 
ha agotado cel tema o cs que nos 
hemos desviado del camino adecua- 
do. Entonces es cl momento de pa- 
rar cl proceso, pues de seguir se per- 
dería cl tiempo sin conseguir nada 
positivo. 

Seleccionada la información hay 
que clasificarla. Para ello se contec- 
ciona Una lista con las áreas U 


"asuntos de interés, debiendo ser lo 


más concreto y especifico que se 
pueda, separando las distintas situa- 
ciones entre sí. Luego hay que me- 
dir la importancia, la urgencia y la 
posibilidad de crecimiento de cada 
uno. 


Después se preparan los datos, se 
ordenan y clasifican por prioridades 
de interés, asignando el grado de 
urgencia, el nivel de importancia y 
determinando donde se van a em- 
plear los recursos de tiempo, dinero 
y esfuerzos. Esta información elabo- 
rada y presentada en una relación 
nos permitirá abordar el estudio del 
problema en la fase siguiente, pero 
antes de la explicación conviene de- 
finir y establecer el concepto de lo 
que se entiende por un problema. 


LOS PROBLEMAS 


Los directivos pasan mucho tiem- 
po resolviendo los asuntos de trámi- 
te. Muchos confían resolver los pro- 
blemas después rapidamente, reu- 
niéndolos todos de una vez para 
darles una solución conjunta. Esta 
no es la mejor forma de actuar. En 
vez de eso, se debe separar la causa 
concreta de cada uno. Á veces se 
soluciona un problema varias veces 
al año, se toman tres o cuatro medi- 
das y desaparece... temporalmente. 
Pero sin saber por qué vuelve a apa- 
recer, Al objeto de buscar la solu- 
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. ción definitiva, vamos a ver cómo se 


lleva a cabu el análisis del problema 
pero antes conviene saber en qué 
consiste un problema. 


Un problema es una desviación 
de la norma. Algo que se ha salido 
de lo normal, sobre lo cual se tiene 
la suficiente preocupación o interés 
para querer encontrar la causa. Si 
no hay norma se tendrán muchas di- 
ficultades para descubrir la desvia- 
ción, hasta que aparece el problema 
en toda su magnitud y se descubren 
y se sufren sus consecuencias. 


Una norma puede ser un código 
de comportamiento establecido, una 
medida de mantenimiento, un límite 
en los fondos económicos, etc. Para 
cada problema hay solamente una 
causa productora. Si se encuentra 
más de una causa es que hay más de 
un problema. 


Finalmente se hace la descripción 
escueta de la desviación que se ha 
producido y que provoca el proble- 
ma. Para observar la desviación exis- 
ten fórmulas con las que se puede 
preguntar: ¿cuál es la desviación? , 
¿dónde aparece? , ¿dónde no?, 
¿cuándo aparece? , ¿cuándo no? y 
así sucesivamente, 


Lo ideal sería disponer de nor- 
mas lo más definidas posibles, cla- 
ras, y con precisión, para localizar la 
diferencia que se va buscando. En 
descubrir estas diferencias o distin- 
ciones está la raiz de la solución. 


ANALISIS DEL PROBLEMA 


Después de solucionar las desvia- 
ciones se pregunta: ¿qué ha cambia- 
do? o ¿qué se ha modificado, o 
reformado, o se ha parado, o se ha 
comenzado? Porque del cambio 
puede venir la posible causa del pro- 
blema. Y luego ver, ¿qué hay en ese 
cambio que pueda producir esta des- 
viación? Acto seguido se relacionan 
las causas posibles, se analizan y se 
eliminan las que no sean consisten- 
tes, hasta que quede una sola. Esta 
será la verdadera causa del proble- 
ma. Caso de no quedar ninguna, se 
repite el proceso modificando uno 
de los elementos que forman la dife- 
rencia, a menudo el factor tiempo. 


Parte del secreto para reconocer 
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la causa consiste en formular las 
preguntas adecttadas. Los directivos 
muchas veces ejercen su función por 
el arte de hucer preguntas, cuya téc- 
nica no es fácil, pere su dominio es 
de gran utilidad. 


ANALISIS DE LA DECISION 


Visto el problema y descubierta 
la causa hay que encontrar la solu- 
ción y ponerla cn práctica. En esta 
fase se trata de ello, pero bien es 
cierto y aquí se quiere llamar la 
atención que en última instancia hay 
que ponerla en práctica, El jete se 
enfrentará con su ejecución. pieza 
clave en el ejercicio del mando, sin 
la cual de nada sirven todos los es- 
tudios, análisis y decisiones. 


Lu primero de esta fase consiste 
en establecer los objetivos. Se hace 
de modo similar a la fase del estu- 
dio de la situación. Luego se clasifi- 
can los - objetivos en dos grupos: 
“necesarios” y “convenientes”. Es 
decir, lo que “se debe tener” y lo 
que “se desea tener”. Se comprende 
que los objetivos necesarios sun pre- 
valentes. Probablemente hay tres o 
cuatro necesidades que no pueden 
ser olvidadas en ninguna de las ulter- 
nativas, es decir, son imprescindi- 
bles. Después se relacionan los obje- 
tivos convenientes por su orden de 
importancia dándoles un peso uv coe- 
ficiente aritmético a cada uno. 


A partir de aquí se establecen las 
diferentes alternativas que llenen los 
objetivos. Normalmente habrá varias 
combinaciones de alternativas que se 
podrán considerar. No sólo es una 
cuestión de a, b o c. También pue- 
de darse una combinación de ellas: 
a más b;oamasc, etc. 


Luego habrá que valorar cada 
una de las alternativas con respecto 
a las necesidades en: “buena” o “no 
buena”. Para cada una deberá pre- 
guntarse: ¿cumplirá esta alternativa 
con esta necesidad, por lo menos en 
una base minima? Si no es buena 
se debe eliminar. Entonces, las alter- 
nativas restantes se van contrastando 
con las necesidades una por una. A 
medida que se sigue el proceso, las 
alternativas se califican o valoran 
por lo bien que cubren las necesida- 
des y se anotan los motivos o “por 
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ques”. Esta valoración se puede facili- 
tar asignando notas O puntuación 
aritmética a cada una de las alterna- 
tivas y para cada uno de los objeti- 
VOS. 


Seguramente se hallará una de las 


alternativas con la máxima puntua- 
ción. Esu nos indica que es la mejor 
solución en relación con el aspecto 
positivo del problema. mejor dicho, 
de la solución al problema. 


A continuación, se sigue el análi- 
sis teniendo en cuenta los factores 
negativos y las circunstancias adver- 
sas, examinando el efecto que cada 
alternativa tendrá con cada una de 
las condiciones deseadas. Para ello 
se debe preguntar: si se sigue la al- 
ternativa “a” ¿que inconvenientes se 
siguen, u que perturbaciones de pro- 
ducirán? Se hace una lista de com- 
probaciones con preguntas para uso 
en este ejercicio. Por ejemplo: ¿có- 
mo afectará a la moral del perso- 
nai? . ¿cuáles seran las consecuen- 
cias legales? , ctc. Al preparar esta 
lista se deben valorar los efectos; la 
probabilidad de que se produzcan y el 
grado del efecto resultante si suce- 
de. Y se califican respecto a estas 
circunstancias de igual modo a co- 
mo se hizo en el aspecto positivo de 
la evaluación. 


FASE FINAL DE LA DECI- 
SION 


Terminado el estudio ya está pre- 
parado para comparar el aspecto po- 
sitivo y el negativo, pero no se debe 
tratar de encajarlos en una misma 
base estrictamente aritmética. La so- 
lución no es la resultante de la suma 
algebraica de los valores obtenidos 
en el análisis. Un aspecto es el posi- 
tivo y otro el negativo, pero ambos 
no son comparables ni permiten su 
combinación. No se pueden mezclar. 
La solución hay que obtenerla me- 
diante un compromiso equilibrado 
de ambos. La que mejor cumple las 
condiciones positivas no es frecuen- 
temente la óptima porque queda in- 
validada por las negativas. 


La decisión Óptima es a menudo 
una solución tomada en base a su 
conjunto de circunstancias y cuando 
se hace su estudio por un grupo de 
trabajo, se llega a un acuerdo entre 


sus componentes; pero no como 
consecuencia de una votación. 


ANALISIS DE LOS PROBLE- 
MAS POTENCIALES 


La última parte del proceso viene 
una vez adoptada la decisión. Sirve 
para prever los efectos adversos O 
perturbaciones derivadas de la pues- 
ta en práctica de la solución acepta- 
da. Cuando se conocen las conse- 
cuencias por adelantado se pueden 
tomar las medidas convenientes para 
eliminarlas, reducirlas y en último 
caso para sobrellevarlas. 


Se desarrolla de la misma forma 
que se hace con el análisis del pro- 
blema y el de la decisión. Una ca- 
racterística interesante es la diferen- 
cia entre la acción preventiva y la 
contingente. La acción preventiva 
está antes que el hecho y trabaja 
contra las probabilidades de su inci- 
dencia. La acción contingente actúa 
después y solamente puede obrar re- 
duciendo la amplitud de los efectos 
y disponiendo las cosas para que las 
consecuencias puedan asumirse con 
la mínima perturbación. 


COMO FORMULAR PRE- 
GUNTAS 


En cualquiera de las fases del 
proceso siempre hay ciertas pregun- 
tas clave que pueden ayudar a su 
desarrollo. A continuación se pre- 
senta un cuestionario válido para 
ello. Formular preguntas oportunas 
es un arte que se adquiere con larga 
experiencia, y se mejora con el estu- . 
dio. Dentro del tema que estamos 
desarrollando nos facilitará la labor 
conocer los trabajos sobre la materia 
que los estudiosos han elaborado. El 
siguiente guión se refiere a las tres 
últimas fases del procedimiento vis- 
to, desarrollado en tres partes. 


En el análisis del problema: 


-— ¿Es esto una desviación? 

— ¿Que importancia tiene? 

— ¿Qué información necesito pa- 
ra especificar y definir el problema? 

— ¿Cuáles son las posibles causas 
que sugieren las especificaciones? 

— ¿Cómo deberían ser compro- 
badas” 
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Pielunalisis de la decision: 


— ¿Qué objetivos debo conside- 
rar para esta decisión? 

— ¿Cuales son las necesidades y 
cuáles son las condiciones desca- 
bles” 


— ¡Cuáles son las posibles alterna- 
livus” 

— ¿Qué alternativas satisfacen 
os límites de las necesidades? 

— ¿Cómo se comportan estas al- 
ternativas con las condiciones desea- 
ales”? 

— ¿Cuáles son las consecuencias 
adversas? 


En ebanálisis de los problemas poten- 
“Tales. 


— ¿Qué posibles problemas pue-: 


den entorpecer esta actividad” 

— ¿Cuáles son las causas más 
probables”? | 

— ¿Qué medidas preventivas pue- 
den tomarse para eliminar la cau- 
sa” 


— ¿Qué medidas contingentes 
pueden udoptarse para reducir los 
efectos del problema? 

— ¿Qué información se necesita 
para poner cn práctica las medidas 
coniingentes? 


— ¿Qué datos se necesitan para 
informar del progreso del plan” 


CONCLUSIONES 


Conocer estas tecnicas cs intere- 
sunte para aplicarlas en el trabajo 
diario, en el normal ejercicio del 
mando y en las tareas de dirección. 
No hay motivo para relegarlas sola- 
mente a la hora de tomar decisiones 
importantes. O se utiliza habitual- 
mente o no se empleará nunca ade- 
cuadamente, Este procedimiento 
puede utilizarse de forma completa 
v parcial y abreviada, tomando las 


partes adecuadas para cada situa- 
ción, 


El método puede usarse para de- 
terminar objetivos, para establecer 
normas o patrones, para asegurarse 
que se ha recogido toda la informa- 
ción necesaria sobre cualquier asun- 
to, dDien ante un escrito, bien inclu- 
so en una conversación telefónica. 
La efectividad de esta técnica con- 
siste en que se puede emplear en 
todo momento, con independencia 
de la situación, de la importancia 
del problema o de la entidad de la 
decisión que haya que tomar. 


Este procedimiento como otros 
es un auxiliar del mando, una de 
cuyas principales responsabilidades 
es la toma de decisiones que debe- 
rán ser siempre acertadas y oportu- 
nas para lo cual no ahorrará ningún 
esfuerzo. Teniendo en cuenta que su 
ejecución debe quedar completada, 
sin lo cual de nada sirven los estu- 
dios, análisis y decisiones. MW 
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Il. ANTECEDENTES 


La industria de Defensa española, 
tanto estatal como privada. tras el 
vacío a que se vio sometida en el 
largo periodo de tiempo en que 
ocupó su lugar la avuda americana 
alcanzó un grado de depauperación 
tecnológica sin precedentes en su 
historia, porque precisamente en tal 
período se produjo un ¿avance ex- 
ponencial de todas las tecnologías 
aplicadas a la fabricación del arma- 
mento moderno. 


Concluida esta etapa se produjo 
en todo el ámbito de la Industria de 
Defensa un esfuerzo, también sin 
precedentes, por recuperar el “gap” 
tecnológico que las distanciaba de las 
industrias de las naciones más próxi- 
mas a la nuestra en recursos y con- 
diciones económicas, y simultánea- 
mente, por cubrir su capacidad pro- 
ductiva con el acento puesto en 
alcanzar una minima rentabilidad. 


El único camino fue la compra 
de tecnología extranjera, en sus va- 
riadas formas de licencias de fabrica- 
ción, coproducciones o compensa- 
ciones, que con mayor o menor 
liberalidad, pero en todo caso con 
un coste muy alto, ofrecían las in- 
dustrias principalmente europeas, di- 
rectamente interesadas en el mer- 
cado español de este sector. 


Con ello se ha llegado en deter- 
minados subsectores a un grado de 
avance tecnológico notable que, por 


lo menos, ha puesto a nuestra indus- 
tria de Defensa en condiciones de 
acometer la fabricación de práctica- 
mente la mayor parte de los siste- 
mas de armas modernos, y aun del 
proyecto y desarrollo de muchos de 
ellos, hecha, en ambos casos, abs- 
tracción de su coste. Y, de otra 
parte. no menos importante hoy, 
dada la complejidad del armamento 
moderno, de lograr una capacidad 
total de mantenimiento, esto es, de 
reparación y puesta a punto de la 
mayor parte .de .los sistemas de 
armas en servicio en las Fuerzas 
Armadas. 


!l. CONSIDERACIONES 


A pesar de lo anterior, el saldo 
de nuestra balanza comercial en ma- 
terial de guerra es extremadamente 
deficitario. 


Ello se debe fundamentalmente a 
la carencia prácticamente total de 
sistemas de armas de última genera- 
ción —los elegidos lógicamente en 


sus compras por nuestras Fuerzas 


Armadas— proyectados y desarro- 
lados por nuestra industria de De- 
fensa. 


Y. asu vez. tal situación es conse- 
cuencia de: los siguientes factores 
principales: 


— La ausencia de una política 
de armamento que favorezca los de- 
sarrollos nacionales. 

— La consecuente carencia de 
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medios de financiación para ello. 

— La desconfianza de la Fuerzas 
Armadas en la capacidad de la in- 
dustria nacional. 

— La ausencia consecuente de 
adquirir las Fuerzas Armadas com:- 
promisos de compra de desarrollos 
de nuestra industria. | 

— La insuficiencia de asignación 
presupuestaria para aportar o contri- 
buir a la financiación de los desarro- 
llos. 

— La imposibilidad de retrasar 
las compras hasta la conclusión de 
los desarrollos por necesidad inme- 
diata del armamento, consecuencia 
de falta de una planificación a largo 
plazo. 


Es indudable que en el ánimo 
tanto de las Fuerzas Armadas co- 
mo en el de la industria de Defensa 
está el deseo de vencer estas dificul- 
tades, en orden a lograr progresiva- 
mente una situación Óptima que re- 
dunde por igual en beneficio de am- 
bos. 


Pues bien, claramente debe dejar- 
se por sentado que el único medio 
de progresar en este sentido, a ma- 
yor ritmo que el actual, dada la 
escasez de recursos nacionales, es el 
de proseguir el camino emprendido 
de cooperación con industrias ex- 
tranjeras, pero introduciéndose ade- 
más en el estadio superior de los 
codesarrollos, que fundamentalmen- 
te aporta una triple ventaja: el re- 
parto de la carga financiera, la ob- 
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tención gratuita de tecnología. y la 
economía de escala. 


"Las condiciones de orden tecno- 


lógico 4 que ha legado la industria 


nacional de Defensa. expuestas en el 
apartado anterior. permiten confir- 
mar lo anterior, sí se dan unas con- 
diciones que favorezcan su puesta 
en práctica. Nuestra integración en 
la OTAN ofrece indudablemente 
esta oportunidad. 


Veamos pues en detalle las venta- 
jas que en el orden industrial tal 
integración nos reportaría. teniendo 
en cuenta la proyección que la indus- 
tria de Defensa irradia sobre un 
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amplísimo sector de la industria 
civil. 


CRITERIOS INDUSTRIALES 
DE LA OTAN 


Entre las mayores preocupaciones 
de la Alianza, y por tanto entre los 
objetivos que con mayor ahínco per- 
sigue se encuentra el de promover la 
máxima cooperación entre las indus- 
trias de Defensa de sus miembros en 
orden a obtener: 


a) el máximo aprovechamiento 
del conjunto de los recursos nacio- 
nales. 
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b) la cooperación entre las na- 
ciones miembros en el desarrollo o 
coproducción conjunta de sistemas 


de armas. 


c) la información tecnológica re- 
ciproca en orden a nivelar sus res- 
pectivas capucitaciones industriales. 


d) la homologación, estandariza- 
ción, normalización e interoperabili- 
dad del armamento de las naciones 
miembros. 


tf) la formación científica y téc- 
nica de personal en orden al desa- 
rrollo de nuevo armamento. 


g) -el apoyo logístico integrado y 


» 
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común para el apoyo de las Fuerzas 
de teatro. 


Un afán, por tanto, de esfuerzo 
conjunto capaz de dar un rendi- 
miento superior a la suma de los 
esfuerzos individualizados, si bien 
sin norma de obligatoriedad para 
respetar en todo caso la independen- 
cta y soberanía de sus miembros. 


N. VENTAJAS 


o 
1.” Estar presentes en los orga- 
nismos de decisión de política de 
armamento de la Alianza, para: 


a) conocer los criterios que, en 


función de la estrategia y tácticas 
adoptadas, inducen a la configura- 
ción de los programas de armamen- 
to. 


- b) deducir de lo anterior, el 
cauce por el que deben encaminarse 
los posibles desarrollos y la produc- 
ción de nuestra industria de Defen- 


Sd. 


c) participar en las decisiones 
haciendo pesar en lo posible, los 
condicionamientos de nuestra indus- 
tria de Defensa así como influen- 
ciarlas de los elementos precisos 
para su potenciación y desarrollo, 


. a - 21... - -. o. “ 
AE y .- A 

EN EN . A 5 - S A rra A AR Mori 
A ps 





d) obtener las máximas venta- 
jas económico-industriales de los 
programas de armamento recomen- 
dados a nuestra nación. 


e) aprovechar todá oportuni- 
dad de codesarrollos y/o.coproduc- 


ciones de armamento con otras na- 
“ciones de la Alianza, defendiendo la 


máxima absorción de tecnología y 
la mayor participación posible acor- 
de con la capacidad productiva de 
nuestra industria. 


f) obtener la máxima informa- 
ción posible de las tecnologías de 
última generación aplicadas al arma- 
mento. 
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2) conocer y adoptar los crite- 
rios de normalización, estandariza- 
ción e interoperabilidad fijados por 
la Altanza. 


h) obtener compensaciones in- 
dustriales en las compras de sistemas 
de armas en el exterior, en igualdad 
de condiciones a las demás naciones 
de la Alianza. 


¡) elevar el nivel tecnológico de 
nuestra industria de Detensa, partici- 
pando en la formación de su perso- 
nal técnico a través de los progra- 
mas cientificos de becas que para 
ello tiene la Alianza. 

j) beneficiar a la industria na- 
cional de Defensa de los programas 
de apoyo logístico común que la 
Alianza pretende lograr. 


De todo ello se infiere en resu- 
men: 


a) una más rápida y menos one- 
rosa adquisición de tecnología, que 
ha de traer como consecuencia el 
acercamiento igualmente más rápido 
al nivel tecnológico de otras nacio- 
nes de la Alianza, permitiendo un 


acceso a los codesarrollos y a una 
más igualitaria participación en las 
coproduccionoes. 


b) una inmediata oportunidad 
de incrementar la actividad de nues- 
tra industria de Defensa, en copro- 
ducciones, producciones nacionales 
de armamento y compensaciones en 
condiciones de economía de escala 
en razón del incremento de las series 


y de las posibilidades de exportación. 


2.2 Instrumentalizar los medios 
y procedimientos nacionales para se- 
guir la pauta de cooperación que la 
Alianza impone, tales como: 


a) Adoptar una política de Go- 
bierno en relación con la industria 
nacional de Defensa que tienda a su 
protección, potenciación y desarro- 
llo, y contrarrestrar las del mismo 
orden que siguen las naciones de la 
Alianza. 


b) Configurar planes de arma- 
mento a largo y medio plazo acor- 
des, tanto con las necesidades deri- 
vadas del PEC como con los progra- 
mas de la Alianza. 


a 


e 
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c) Adoptar igualmente una po- 
lítica de Investigación y Desarrollo 
para la industria nacional de Defen- 
sa, de condiciones semejantes a 
otras naciones de la Alianza, si bien 
por supuesto, moderada por: la dis- 
ponibilidad de los recursos financie- 
ros nacionales. 


d) Crear una infraestructura de 
coordinación y cooperación entre 
las industrias de Defensa que apunte 
al máximo aprovechamiento de los 
recursos industriales frente a las po- 
sibilidades de coproducción con 
otras naciones de la Alianza. 


En resumen, lo anterior reporta- 
ría la ventaja de obligar a estruc- 
turar un entramado político-indus- 
trial homogéneo de cuya falta se 
resienten aún fuera de la Alianza, la 
industria nacional de Defensa y las 
FAS, para poder dar el máximo 
rendimiento de su capacidad pro- 
ductiva y obtener el máximo apro- 
vechamiento de sus recursos, respec- 
tivamente, 


[o] .1> . ' 
3. Facilitar las negociaciones y 
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mejorar las condiciones de acuerdos 
bilaterales de orden industrial con 
otras naciones de la Alianza, como 
consecuencia de: 


a) de las condiciones generales 
que unen u obligan a las naciones 
integrantes de la OTAN. 


b) de las relaciones particulares 
que, de orden político, v estratégico 
nos unen con alguna nación de la 
Alianza. 


En definitiva, obtener en tales 
acuerdos, ventajas de carácter tecno- 
lógico e industrial, que en ningún 
caso se obtienen fuera de la Alianza. 


4.” Recoger las consecuencias 
beneficiosas que para la industria 
civil se derivarian de las anteriores. 
tales como: 


a) la participación de diversos 
sectores de la industria civil en la 
construcción, en el territorio espa- 
ñol de las obras de infraestructura 
de utilización conjunta con otras 
naciones de la Alianza. 


b) la potenciación y/o creación 
de industrias de base y auxiliares 
indispensables para la producción de 
la extensa gama que tienen los siste- 
mas: de armas, sobre la base de una 
planificación a largo y medio plazo. 


c) la reducción máxima posible 
de las importaciones de materiales 
como consecuencia de lo anterior. 


d) en términos generales, el 
efecto multiplicador que sobre el 
empleo todo lo anterior traería 
consigo. 


En síntesis una repercusión direc- 
ta e indirecta de nuestra integración 
en la Alianza, en el incremento de 
muchos sectores de nuestra industria 
civil, 


IV. DESVENTAJAS 


Ninguna desventaja de orden in- 
dustrial puede derivarse de la inte- 
gración de España en la OTAN que 
no provenga de una inadecuada ges- 
tión de la Delegación española en los 
diversos organismos de la estructura 


de la Alianza o de una defectuosa . 


configuración de la organización na- 
cional que se establezca para impar- 
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tir las normas de política industrial 
de Defensa aludidas en el apartado 


> o . p 
2.” al referirnos a sus ventajas. 


Pues en efecto, toda implicación 
de nuestra Fuerzas Armadas que 
conlleve la modernización de su ar- 
mamento o en general la compra de 
sistemas de armas, deberá encontrar 
alguna de las ventajas de orden in- 
dustrial que se han expuesto con 
anterioridad, si su negociación se 
lleva a cabo con la cautela precisa 
para hacer el mejor uso de ellas. Y, 
si a pesar de ello no se obtiene 
ninguna, el principio de independen- 
cia y respeto a la soberanía de cada 
nación, siempre permitiría recurrir a 
cauces externos a la Alianza. 
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En casos extremos, en que por 
atenerse a las normas de estandariza- 
ción, homologación, normalización 
o interoperabilidad, se produjera un 
perjuicio inmediato a la industria 
nacional de Defensa, es evidente que 
una determinación de este género 
sería consecuencia de un interés na- 
cional de orden superior y por lo 
tanto justificado, o se adoptaría en 
razón de una ventaja industrial me- 
diata superior al perjuicio causado, 


Sólo cabe pues insistir a este 
respecto, en la importancia que ha- 
bría de darse a la correcta gestión 
de la política industrial de Defensa 
que se adopte en el seno de la 
Alianza. u 
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EL CIRCULO ALADO 
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l — La idea de volar 

Si la historia de la aviación con- 
siste en una serie de hechos y es- 
fuerzos de la humanidad para conse- 
guir elevarse por los aires de la for- 
ma más segura y rápida. siempre por 
medio de un vehículo, del más sim- 
ple al más sofisticado, un obligado 
preliminar conduce al deseo, a la 
idea de volar, y aproximarse a las 
posibles causas, motivaciones e in- 
cluso raíces que actuaron sobre el 
“homo sapiens”, lanzándole a la sin- 
gular aventura del Aire con evidente 
riesgo de su integridad física, 


Toda idea supone, según Flottes 
(““El Inconsciente en la Historia”), 
la racionalización por un grupo de 
las tendencias que le animan. Las 
ideas de progreso o nacionalidad, 
germinadas durante los siglos XVIII 
y XIX, con toda la potencia y difu- 
sión que tuvieron y han podido con- 
servar, no han mantenido ni la con- 
tinuidad ni la amplitud que el sueño 
milenario de volar *'racionalizado” 
por un grupo, por múltiples grupos, 
a través de la historia. 


Wilbur Wright, dirigiéndose en 
1908 a un grupo de fanáticos de la 
aviación, dijo: “en mi opinión, el 
deseo de volar a la manera de los 
pájaros es un ideal que nos ha sido 
transmitido por nuestros lejanos an- 
tepasados; los hombres prehistóricos 
en sus peligrosos viajes a través de 
tierras hostiles, debían seguir con 
una mirada de envidia el vuelo 


triunfante de los pájaros saltando 
todos los obstáculos” (1). Razona- 
miento respetable del insigne pione- 
ro de la aviación, pero que parece 
no concordar ni con el pensamiento 
finalista de los primeros hombres ni 
con su forma pragmática de encarar 
la existencia. Se supone que los 
hombres prehistóricos utilizaron el 
arte como rito mágico, ya fuera para 
propiciar la caza (escenas cinegéticas 
de Altamira o Aquitania) o favore- 
cer la fertilidad (Venus esteatopigias 
de Willendorf y Lespuge). Ante el 
vuelo triunfante de los pájaros sal- 
tando obstáculos, puede que estuvie- 
ran más cerca del refranero (“Ave 
que vuela, a la cazuela”), que de mi- 
metizar su majestuoso vuelo, Pintar 
el pájaro en la oscura pared de la 
cueva, tal vez sería un remedio efi- 
caz de conseguirlo, 


El totemismo, una de las organi- 
zaciones sociales más antiguas debió 
relacionar profundamente al hombre 
con los animales, Nació como medio 
de protección frente a las fuerzas de 
la naturaleza. El individuo pertene- 
ciente al grupo totémico' águila, no 
sólo se creía poseedor de sus virtu- 
des, sino que, en palabras de C.G. 
Jung, compartía una identidad 
psiquica con el animal”; no necesi- 
taba envidiar su vuelo en el conven- 
cimiento de realizarlo. 


(1) J,H, Josephy.- “L*Aviation et son 
Histoire” 
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Es significativo que en el antiguo 
Egipto, con anterioridad al período 
Tinita (3500/2500 a.d.J.C.), existían 
Estados denominados del Rey-hal- 
cón, del Rey-buitre, del Rey-abeja, 
etc. 


Relacionados con el vuelo parece 
que no se han encontrado datos en 
los restos prehistóricos. El hombre 
con una máscara de ave al lado, de 
la cueva de Lascaux (Francia), ten- 
dría alguna referencia mágica. Sin 
embargo, Peter Kolosimo, autor de 
realismo-fantástico, encuentra moti- 
vos para asegurar que las pinturas 
lenticulares de la época son testimo- 
nio de la llegada de astronautas en 
la prehistoria, con lo que la idea de 
volar resultaría de importación in- 
terplanetaria y su continuidad aun 
más extendida en el espacio y el 
tiempo. 


Este anhelo de elevarse por los 
aires, de causas y motivaciones múl- 
tiples engarzadas en la historia de la 
humanidad, mantiene unas raíces 
oscuras y complejas y siempre de- 
pendientes de la Óptica que se con- 
templen. La idea de volar, por otra 
parte, parece razonable suponer que 
comienza cuando puede hablarse 
con cierta propiedad del término 
Idea, cuando un grupo humano al- 
canza la civilización; es decir, se 
convierte en sedentario, agrícola, 
posee una rudimentaria tecnología, 
religión y arte. 
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Il — El emblema: un símbolo 
milenario 


Nos referimos concretamente al 
emblema del Ejército del Aire: el 
disco ensamblado sobre extendidas 
alas. O si se quiere, la estilizada y 
frontal figura de un ave habida 
cuenta de la cola que sobresale por 
la parte inferior. cuyo cuerpo ha 
sido sustituido por un cfreulo, La 
representación, que en el Ejército 
del Aire tiene sus elementos propios 
y característicos, más 0 menos no. 
dificada, es compartida 
por organismos  uero- 
náuticos nacionales y 
extranjeros, conservan- 
do el motivo principal: 
el círculo y las alas, el 
círculo alado misterio- 
so. simbolo milenario 
procedente de las más 
variadas civilizaciones. 


En la figura 1, lo 
encontramos como 
Ahura Mazda, nombre 
iraní de Ormuz, “'so- 
brevolando” a dos es- 
finges barbudas. La fo- 
tografía, de la historia 
de la aviación, de JH. 
Josephy, corresponde «a 
un bajorrelieve del pu- 
lacio de Darío |. en 
Susa, y el autor no ha- 
ce ningún comentario 
de su parecido con los 
emblemas aeronáuticos. 
Se encuentra también 
en otros lugares de Per- 
sia —Puerta de Tri- 
pylon, Persépolis— y 
una muestra extraor- 
dinaria, la famosa pie- 
dra negra de Salmanasar, se exhibe 
en el British Museum de Londres. 


Por supuesto, se trata de un dis- 
co solar, “volando por encima del 
Gran Rey”, como se indica al pie de 
la fotografía. 


Conocida la profusión de dioses, 
semidioses y figuras aladas en la an- 
tigdedad, lo que nos intrigó fue el 
gran parecido con nuestro emblema, 
ello, claro está, prescindiendo de las 
esfinges también aladas. 


En la creencia de que el emblema 
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Mazda. 


procedía de un símbolo del antiguo 
Egipto acudimos al núm. 258, de 
mayo de 1952, de esta Revista, en 
la que el Infante D. Alfonso de Or- 
leans y Borbón hace unas declara- 
ciones al respecto, explicando las di- 
ficultades que encontraron para ha- 
llar una imagen adecuada como em- 
blema de los pilotos militares. “Mi 
mujer, la Infanta Beatríz - explica el 
insigne aviador . decía que lo mejor 
era tener un emblema con alas, pero 
que fuera tan antiguo que nunca pu- 
diera parecer anticuado. Como ella 





FIGURA 1] 
El Circulo Alado, 


en la figura del dios 


Susa 


dibuja y pinta muy bien y, además, 
es egiptóloga, nos dibujó un emble- 
ma basado sobre el escarabajo alado 
de los antiguos egipcios, que era ya 
milenario. Este dibujo, al terminar 
la guerra, lo tenía todavía Ansorena. 
Este joyero fabricó el primer emble- 
ma que copiaba el dibujo y que fue 
regalado a S.M. el Rey Don Alfonso 
xr”. 


Es posible que el “escarabeo”” 
egipcio, un simbolo de inmortalidad 
entre ellos, fuera estilizado por la 


Ahura 
Un bajorrelieve del Palacio de Dario I en 


Infanta de acuerdo con el joyero 
Ansorena o decidieran sustituirlo 
por el círculo alado de sobra cono- 
cido por ella, habida cuenta de sus 
aficiones. 


Desde una perspectiva ingenua y 
ptolomeica, el Sol cruzando el cielo 
de Oriente a Occidente “debía” es- 
tar dotado de alas y naturalmente 
“ser” un divinidad. 


HN — Alas y círculos en el Ar- 
te y el Psicoanálisis 


El arte religioso, la 
historia religiosa y la 
mitologia recogen nu- 
merosas figuras aladas 
en todos los tiempos y 
lugares. Las alas son 
sinónimo de divinidad, 
sobrenaturalidad, posi- 
blemente porque un 
don tan extraordinario 
como el de volar ha- 
bría ya deificado a los 
seres capaces de reali- 
zarlo. De ahí el añad ír- 
selas posteriormente a 
seres divinos o semidi- 
vinos (uno de tantos 


ejemplos, Hermes de 
gorro y sandalias ala- 
dos). 


La consideración 
mágico-religiosa del 
círculo proviene tam- 
bién de la más remota 
antigúedad. Las miste- 
riosas ruedas solares, 
grabadas en roca y pro- 
cedentes del neolítico, 
se reproducen de otra 
forma en cualquier ma- 
nifestación cultural de 
trascendencia: disposiciones circu- 
lares de los monumentos funerarios 
megalíticos, rosetones de las cate- 
drales. halos y rayos en las cabezas 
de los santos, diseños de templos y 
ciudades, etc. Según el psicólogo 
Jung existe una tendencia, “una 
proyección psiquica” hacia la forma 
circular, El mismo no se sustrae a la 
idea esquematizando la psique 
(fig. 2) en círculos concéntricos. 


Cuando el Dante idea el escena- 
rio de su Divina Comedia, lo hace 
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en esferas cuncéntricas, ocupando la 
Tierra un lugar central; en 9 círcu- 
los alrededor giran los planetas y el 
Sol, culminados por el Empireo, pa- 
raiso de la divinidad a cuyo alrede- 
dor giran las Jerarquías Angélicas. 
En el “Inferno” interior de la tierra 
““purgan los barateros, falsarios, hi- 
pócritas y adivinos”, en palabras del 
propio Alighieri. 

" Tamaña obsesión circular, proce- 
dente o no de una proyección 
psíquica, parece provenir de una an- 
tiquísima mística solar cuya conse- 
cuencia próxima sería esa heliofil ía 
que ha abarrotado de tontaneros 
nórdicos el Mediterráneo. 


En pintura abstracta se introduce 
el círculo con carácter ordenador. 
Un cuadro de Paul Klee, “Los lími- 
tes del entendimiento” -posible t1- 
tulo advertencia—, presenta un con- 
junto de las más caóticas estructuras 
dominadas por un cfrculo, para, se- 
gún Aniela Jaffe, “El simbolismo en 
las artes visuales”, introducir una or- 
denación en el lenguaje del incons- 
ciente. 

A próposito de los OVNIS, Anie- 
la Jaffe comparte la idea junguiana 
de considerarlos también “como 
proyecciones de un contenido 
psíquico (o completamiento) que en 
todo tiempo se simbolizó con el 
círculo, y “que ese rumor visionario 
—añade después, como en muchos 
sueños de nuestro tiempo, es un in- 
tento de la psique inconsciente co- 
lectiva de reparar la división en 
nuestra era apocalíptica mediante el 
símbolo del círculo”. 

Esperemos de la categoría cientí- 
fica de Jung y Aniela Jaffe la distin- 
ción entre una alucinación psíquica 
y la realidad de un cacharro no 
identificado corriendo “por el cielo. 


C.G. Jung, uno de los alumnos 
predilectos de Freud y no-por ello 
menos disidente, aporta a la técnica 
psicoanalftica una dimensión nueva, 
aunque algo turbia, basada en el es- 
tudio de la mitología, la antropolo- 
gía y las religiones comparadas, 
Completa, en cierta forma, la unila- 
teralidad del pensamiento freudiano, 
en lo que a motivaciones sexuales se 
refiere. (1). 


(9) C.G. Jung.- “El 
símbolos” 





hombre y sus 


El psicólogo suizo mantenía la 
creencia, compartida por los de su 
escuela, de que el hombre ha fabri- 
cado y fabrica diariamente sus pro- 
pios símbolos a través de los sueños, 
aunque existan otras imágenes sim- 
bólicas que son comunes a la mayo- 
ría de los humanos y que pertene- 
cen al “inconsciente colectivo”. Es- 
tas representaciones, concretadas a 
lo largo de las edades en los mitos, 
supone Jung que constituyen la par- 
te más profunda de la psique 
(fig. 2). Añade que “no es éste pro- 
ducto de experiencias individuales; 
es innato en nosotros, al igual que 
el cerebro diferenciado con que ve- 
nimos al mundo”. Y luego concluye 
estableciendo un paralelismo entre 
nuestra estructura psíquica y nues- 
tra anatomía cerebral **que llevan en 
sí las huellas filogenéticas de una 
lenta y constante edificación, que se 
ha extendido a lo largo de millones 
de años”. 


El Círculo es un “arquetipo” o 
imagen primordial —continuando 
con la terminología de Jung- que 
ha simbolizado siempre completa- 
miento, totalidad, ordenación. El 
sueño, ese fenómeno todo simbolis- 
mo, puede contener elementos cir- 


culares tranquilizantes y ordenado- 
res. 


Ya se sabe que un sueño aparece 


siempre con un aspecto “manifies- 
to”? y un contenido “latente” 
(Freud). Nada extraordinario, por 
otra parte, pues ocurre a diario en 
el lenguaje figurado, en la metáfora. 
Decimos a menudo de un hombre 
de “buen corazón” a sabiendas que 
su cardiograma presenta el aspecto 
del premio de la montaña en la 
Vuelta ciclista, Lo manifiesto sería 
el buen corazón y lo latente la cali- 
dad de sus sentimientos. Lo grave, 
la cardiopatía. * 


En opinión de J.L. Henderson, 
“Los mitos antiguos y el hombre 
moderno”, las alegorías expresadas 
por el inconsciente pueden ser des- 
deñadas por el hombre de la calle, 
pero los contenidos del inconsciente 
ejercen una influencia formativa so- 
bre la psique. Dicho de otro modo, 
ya que la influencia puede ser com- 
pensadora, puede ocurrir que una 
persona agobiada por problemas 
profesionales y familiares quede, en 
uno de sus peores momentos, atra- 
pada en un atasco automovilístico 
de varias horas. Esa noche, la sec- 
ción de operaciones del inconsciente 
le fabricará probablemente una fan- 
tasía con despegue en cohete hacia 
Venus o un vuelo en plan superman 
sobre los tejados de la Castellana, : 


Además, Jung mantenía la idea 


SENSACION 

" PENSAMIENTO 
INTUICION 
SENTIMIENTO 


EL YO 
LA VOLUNTAD 


RECUERDOS 
AFECTOS 


CONTRIBUCIONES 
SUBJETIVAS 


INCONSCIENTE PERSONAL 


INCONSCIENTE COLECTIVO 


Esquema de la psique. de Jung. 
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de que existen sueños comunes a la 
mayoría de los humanos y que no 
proceden de su experiencia personal 
y “que €l había encontrado en los 
textos antiguos y en los mitos”. La 
leyenda de Icaro, por ejemplo, pue- 
de ser el motivo de un sueño en un 
individuo que jamás haya leído u 
oido hablar de él. 


La funcionalidad del mito icaria- 
no, según Henderson, se dirige a 
desarrollar la conciencia de forma 
que el joven se dé cuenta de su 
fuerza y al mismo tiempo de su de- 
bilidad; es un mito que da impulso 
a la juventud “aun con riesgo de 
perder las alas””, porque si un joven 
“no se esfuerza por alcanzar una me- 
ta más elevada que la que consegui- 
ría sin riesgo, no puede superar los 
obstáculos puestos entre la adoles- 
cencia y la madurez”. 


IV — La Aviación y sus posi- 
bles causas 


Parece lógico suponer que el 
hombre haya intentado volar por 
múltiples causas. Y ello tanto cuan- 
do la aviación no existía como 
cuando era un inicio, un balbuceo. 
O incluso ahora, en el momento en 
que ya está casi plenamente realiza- 
da, la casuística del deseo se oculta 
tras la psicología de la persona. Hoy 
en: día se puede viajar cómodamente 
instalado en el sillón de un gigantes- 
co “wide-body”, mientras a nuestro 
lado un joven melenudo sueña con 
el ala delta que lleva facturada en la 
bodega. ¿Simple anhelo lúdico, 
amor a la aventura, afán competiti- 
vo, apetencia de dominio? -(1). 


Sobre las raíces, las causas pro- 
fundas del fenómeno, se han hecho 
cuoriosas suposiciones. Sigmund 
Freud, en su ensayo sobre Leonardo 
de Vince (“Psicoanálisis del Arte”), 
resalta la de sobra conocida afición 
del artista por el vuelo y se hace la 
siguiente pregunta: “¡Por qué sue- 
fan tanto los hombres con poder 
volar? ”” El psicoanálisis nos da la res- 
puesta “ya que el volar o ser pájaro 
no es sino el disfraz de un deseo 





(1) En la isla de Pascua y en algunos res- 
tos etruscos, se han encontrado re- 
presentaciones de hombres pajaros, 


distinto”, Atendiendo al significado 
picaresco de la palabra “pájaro” en 
alemán e italiano (en español tam- 
bién la tiene, pero no lo cita) arriba 
a la conclusión de que “el deseo de 
volar, en el sueño, no significa sino 
el ansia de ser apto para la función 
sexual”. Se refiere, no obstante, a 
los sueños infantiles, aunque en el 
caso de Leonardo, “que como todos 
los grandes hombres conservaba algo 
de infantil”, subraya su permanencia 
en la madurez, infiriendo de ello la 
gran actividad del pintor en todo lo 
relacionado con el vuelo, El razona- 
miento va más allá, al concluir: 
“Así, pues, la aviación, resuelta ya 
en nuestros tiempos, tiene también 
su raíz erótica”. 

Adler, otro gran disidente de la 
escuela de Viena, no hubiera, proba- 
blemente, estado de acuerdo con el 
razonamiento del padre del psico- 
análisis. Para él había que excluir 
todo determinismo causalista en psi- 
cología; todo el fenómeno anímico 
debía dirigirse a un objetivo más o 
menos oculto e individual, de per- 
fección, dominio, seguridad, etc, 


Puede que Adler hubiera compar- 
tido la idea de J.H. Josephy cuando 
dice en “La Aviación y su Histo- 


ria”: “Volar es conquistar, dominar, 
igualar a los dioses...”. 


El mito de Icaro, que reflejó Ru- 
bens en un bello cuadro en el cual 
el padre del héroe contempla caer a 
su hijo en el espacio, es un mito de 
superación en el desarrollo de la 
personalidad, pero que puede apli- 
carse tanto a la historia como a la 
prehistoria de la aviación. Incluye el 
“es necesario que haya víctimas”, 
de Lilienthal. Todo este conjunto de 
luchas, sacrificios y renunciaciones 
no se sustentan tan sólo con una 
raíz erótica ni con un objetivo de 
dominio. Si los mitos y los sueños 
simbolizan (independientemente de 
las interpretaciones individuales; es 
decir, de una forma general) eleva- 
ción, liberación, superación; si el 
lenguaje recoge en sentido religioso 
frases como “subir” o “bajar” del 
Cielo; si la literatura y el arte ubi- 
can el Cielo en algún lugar del Espa- 
cio; si el hombre imitó a las aves 
por sus cualidades “divinas”: tiene 
que haber también una raíz religiosa 


de la Aviación. Esta hipótesis, tal 
vez descabellada, puede encontrar 
sustento en los contenidos del 
“inconsciente .colectivo” (y para ello 
hemos incluido aquí este concepto), 
siempre que se verifiquen los estu- 
dios correspondientes y por las per- 
sonas adecuadas, 


V -— Consideraciones finales 


El lector se habrá percatado que ' 
el intento de aunar Idea, raíz y em- 
blema es la base primordial de este 
artículo. El emblema y título, el 
circulo alado, parece ser una divini- 
dad solar, un dios con alas como la 
Isis de la tumba de Sethi, Un 
símbolo que hace referencia a libe- 
ración, trascendencia y realización, 
por su configuración alada. El círcu- 
lo alude a perfección, iluminación, 
totalidad psíquica, El conjunto, sol 
y alas, recuerda al más aeronáutico 
de los mitos: el de Icaro. 


Sería difícil perseguir a la idea de 
volar a través de la historia. De to- 
das formas, el arte ha concretado las 
ilusiones de todos los pueblos desde 
sus más remotos vestigios. No existe 
mucha duda de que “al principio” 
sólo volaban los dioses o sus simila- 
res. La relación divinidad/dominio 
del espacio y del tiempo, no creo 
que se preste a mucha discusión. 


La representación que constituye 
el círculo: alado no sólo simboliza a 
una divinidad, sino que sus elemen- 
tos hacen clara referencia a princi- 
pios o cualidades propias de los dio- 
ses. No sería aventurado, pues, arri- 
bar a la conclusión de que el emble- 
ma constituye un buen reflejo de la 
idea de volar y de su posible sustra- 
to en contenidos religiosos, 


Pero el volar por volar, como el 
arte por el arte, no encaja más que 
subsidiariamente desde que la avia- 
ción es un hecho, El abanico de in- 
finitas posibilidades que supuso la 
factificación de la idea está aun por 
completar. El fin se convirtió en 
medio. 


Para.los militares, por ejemplo, el 
avión es un instrumento, un elemen- 
to más para la defensa de la nación. 


Al adoptar el Ejército del Aire el 
emblema del Círculo alado le confi. 
rió su más alta significación, WM 
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Instituto de Farmacia 


del AIRE 


FERNANDO TOMAS GONZALEZ, Comandante Farmacéutico 


La ciudad castellana de Burgos 
acoge, a orillas del Arlanzón, al Ins- 
tituto de Farmacia del Ejército del 
Aire que, entre una arboleda y ro- 
deado de zonas verdes, configura un 
conjunto armonioso próximo al 
centro urbano. 


El Instituto de Farmacia del 


Aire no nació ni con este nombre ni 
en su actual emplazamiento. 


En su origen se llamaba GRUPO 
CENTRAL DE FARMACIA y era 
un órgano de ejecución de la SEC- 
CION DE FARMACIA que, a su 
vez, formaba parte de los SERVI- 
CIOS DE SANIDAD DEL MINIS- 


TERIO DEL AIRE (Decreto de 1 
de septiembre de 1939, B.O,E. 
núm. 238), 


El encargado de organizar la 
SECCION DE FARMACIA de los 
SERVICIOS DE SANIDAD fue el 
Comandante Farmacéutico don AÁr- 
turo Eyries Rupérez, Director del 
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INSTITUTO DE 


FARMACIA DEL AlfrE 


— DIRECCION — 


Sc. ECONOMICO 
ADMINISTRATIVA 


SECRETARIA 


NTERVENCION 


CONTABILIDAD 

Y PATRIMONIO 

CONTRATACION 

ADMINISTRATIVA 
DAGADURIA 
DEPOSITAR IA 
EFECTOS 


SECCION SECCION SECCION 
PERSONAL ABASTECIMIENTO FABRICACION 


CONTROL 
ANALITICO 


SECCION 
FORMACION 
TECNICA 


SECCION SECCION 
MANTENIMIENTO 
0] 


TALLERES 


DER DEP, 
YN COMPRIMIDOS FARMACOLOG!A 


ALMACENES 


DEP 
INYECTABLES 
DE 
APOSITOS- 
E STERILIZADOS 
DEP. 
POMADAS 


DEP. 
LIQUIDOS 


EP. 
EP, 
SUPOStTORIOS 
P. 


DEP. 
POLVOS Y 
GRANULADOS 


Parque Farmacéutico del Ejército 
del Norte y Jefe de Servicios de 
Farmacia de las Brigadas de Navarra. 
Estaba dotado de una capacidad de 
planeamiento excepcional. Uno de 
sus primeros logros fue transformar 
la Sección de Farmacia del Cuerpo 
de Sanidad en CUERPO DE FAR- 
MACIA DEL EJERCITO DEL 
AIRE (Decreto de 18 de septiembre 
de 1942, B.O.A. núm. 120), con el 
fin de dotar al Servicio de Farmacia 
de la conveniente autonomía e inde- 
pendencia. 


En el artículo 2. de dicho De- 
creto, figura como órgano de ejecu- 
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DEPARTAMENTO D DEP ANALISIS 
RECEPCION ENVASADO FISICO-QUIMICO 
D 





DEP. 
MICROBIOLOGIA 


ción el GRUPO CENTRAL DE 
FARMACIA y para su Dirección se 
nombró al Capitán Farmacéutico 
don Luis Gaya Fernaídez, que se 
distinguía entre otras virtudes por 
ser un diestro administrador de re- 
cursos. Á falta de un local adecuado 
para instalar el Grupo, lo emplazó 
diseminado por donde pudo: en la 
Escuela de Trabajo, en el Convento 
de San Agustín, en los bajos de la 
Audiencia y en varios almacenes por 
distintos puntos de Burgos. Alí, 
.con los medios que entonces se po- 
dían encontrar, se fabricaron las pri- 
meras pomadas, comprimidos, inyec- 
tables, etc. 


El 24 de noviembre de 1947, se 
bendicen las nuevas instalaciones que 
son las actuales en el Paseo de las 
Fuentecillas y a partir del 26 de 
diciembre de 1949, en atención a 
las funciones que realiza como Cen- 
tro Superior de los Servicios, el Gru- 
po Central de Farmacia, se denomi- 
nará, en lo sucesivo, “Instituto de 
Farmacia del Aire”, 


Bajo la Dirección de un Coronel 
Farmacéutico, se agrupa el resto del 
personal formado por Jefes y Oficia- 
les Farmacéuticos, que, junto con 
personal Auxiliar Militar y Civil alta- 
mente especializado en su cometido, 
resultan imprescindibles para el buen 
funcionamiento de las diversas Sec- 
ciones de este Centro. 


La Sección de Abastecimiento su- 
ministra a las Unidades de Farmacia 
del Aire productos químicos, medi- 
camentos elaborados, apósitos, ma- 
terial- de cura, reactivos y material 
de laboratorio. 


Con este fin realiza los estudios 
de previsión necesarios, 


Propone a la Junta Facultativa 
del Centro la adquisición de todos 
cuantos productos y material sean 
necesarios, tanto para elaborar las 
formas farmacéuticas en la sección 
de Fabricación, como para proveer 
las necesidades de las Unidades de 
Farmacia del Ejército del Aire. 


Fija las condiciones técnicas de 
los productos y materiales objeto de 
adquisición y se encarga de mante- 
ner un nivel de almacenaje lo más 
óptimo posible. 


La Sección de Control Analítico 
analiza la pureza de las materias 
primas utilizadas en la fabricación 
de los elaborados del I.F,A. y com- 
prueba su correcta dosificación en el 
medicamento terminado, 


El Laboratorio consta de los De- 
partamentos Químico-Físico, Análi- 
sis Instrumetal, Bacteriológico, Far- 
macológico, etc. 


Dado que el control de medica- 
mentos exige un grado de precisión 
extremado, de acuerdo tanto con las 
Farmacopeas Oficiales como con las 
distintas normas de las Fuerzas Ar- 
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madas, es por lo que las técnicas 
analíticas aplicadas se llevan a cabo 
por Farmacéuticos Diplomados, uti- 
lizando el instrumental adecuado, 
como son espectrofluorímetros, es- 
pectrofotómetros de rayos infrarro- 
jos, ultravioletas y visibles, etc. 


El control de la contaminación 
microbiana de los productos farma- 
céuticos, de las aguas y de la esteri- 
lidad requerida por los inyectables, 
se determina en el Departamento 
Bacteriológico. 





Zona de envasados. 


Las pruebas de toxicidad aguda y 
control de pirógenos en inyectables 
se desarrollan en el Laboratorio Far- 
macológico, que posee un estabula- 
rio para la cría de los animales de 
experimentación, salas para pruebas 
farmacológicas, mesa de operaciones 
y baño de órganos para valoraciones 
biológicas. 


La Sección de Fabricación tiene 
como misión fundamental la elabo- 
ración de todas las especialidades 
farmacéuticas que han sido dispues- 


Zona de fabricación de pomadas y cremas. 
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tas su fabricación conjunta a las 
Fuerzas Armadas por Orden Minis- 
terial y la preparación de otras espe- 
cialidades seleccionadas por el Servi- 
cio de Farmacia del Ejército del 
Aire que a su entender se conside- 
ran convenientes atendiendo a las 
demandas sanitarias del personal de 
las Fuerzas Armadas y a la previsión 
de necesidades que puedan pre- 
sentarse. 


Estudia, compara y analiza la 
aparición de nuevas formas y prepa- 
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le talle de 200 de envasados 





Detalle dei laboratorio instrumental. 


rados farmacéuticos procedentes de 
Centros de Investigación avanzada, 
dándoles la forma conveniente para 
poderlos aplicar a las necesidades 
del Servicio. 


Mediante las visitas periódicas 
programadas por nuestros técnicos a 
Laboratorios, Industrias y Centros 
de diseño y construcción de maqui- 
naria, se estudian, valoran rendi- 
mientos, calidades, capacidad y fia- 
bilidad técnica y mecánica de los 
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dispositivos e instalaciones propias 
de la Industria Farmacéutica para 
adoptar el tipo de medios más nece- 
sarios del momento que permitan 
garantizar la mejor calidad en la 
fabricación, obteniendo cada vez 
mejores rendimientos productivos, 
abaratando los costos con la inten- 
ción de mantener un nivel en la 


presentación y pureza de los prepa- 


rados superior o al menos equipara- 
ble a los: mejores Centros de prepa- 
ración de especialidades farmacéu- 


ticas, para lo cual el Instituto de 
Farmacia programa sus inversiones 
en la adquisición de medios que le 
permitan mantener el ritmo de la 
evolución constante de la tecnología 
farmacéutica, 


Adoctrina, prepara y forma a sus 
técnicos y personal auxiliar gracias a 
la experiencia práctica heredada en 
los 40 años de continuada dedica- 
ción en la fabricación de formas 
farmacéuticas y en la reparación y 
mantenimiento de toda la maquina- 
ria y medios que son específicos de 
esta industria que evoluciona con 
gran agilidad a un perfeccionamien- 
to tal que exige un conocimiento, 
preparación y formación elevados. 


La Sección de Fabricación se 
ubica, considerando el mejor empla- 
zamiento para su funcionamiento en 
la planta baja del edificio, ocupando 
una superficie de 2.700 m?, 


Por exigencias técnicas se com.- 
partimenta en subsecciones que indi- 
vidualizan todo el proceso de fabri- 
cación de las formas farmacéuticas 
siguientes: Inyectables, Jarabes y 
suspensiones, Cremas y Pomadas, 
Supositorios, Polvos y Granulados, 
Grageas, Comprimidos y Cápsulas 
gelatinosas, material de cura y este- 
rilizados y preparaciones líquidas de 
uso externo. Se completan éstas con 
una zona en donde convergen todas 
las formas en un departamento de 
acondicionado y empaquetado final 
en envases que permitan una fácil, 
cómoda y correcta dosificación de 
los medicamentos y que induzcan al 
enfermo a tener confianza y seguri- 
dad en la medicación que se le 
ha dispensado. 


Someramente, destacaremos algu- 
nas características de interés: Para el 
envasado se utilizan medios que per- 
miten realizar el trabajo en cadena 
obteniendo altos rendimientos pro- 
ductivos, sistemas automáticos de 
recuentos de unidades, etc. 


Para la fabricación de inyectables 
se dispone de una zona tratada me- 
diante filtros absolutos y lámparas 
ultravioletas que garantizan la esteri- 
lidad ambiental, permitiendo la ela- 
boración en condiciones óptimas de 
inyectables y de antibióticos. 
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Una caldera batidora y emulsio- 
nadora u vacío destacan entre la 
maquinaria de pomadas y cremas 
que permite trabajos en condiciones 
de esterilidad evitando las posibles 
contaminaciones exteriores y los 
riesgos ocasionales que pudieran 
producir ciertas materias medica 
mentosas al personal que realiza el 
proceso de fabricación, 


Para comprimidos y cápsulas se 
dispone de prensas de comprimir 
rotativas y encapsuladoras de gran 
rendimiento y de reconocida cali- 
dad, proporcionando la exactitud re- 
querida en las dosis y unas condicio- 
nes físico-químicas conformes a los 
proyectos técnicos de ejecución pre- 
vistos. 


Servicios auxiliares de aire con- 
primido, vapor, etc. y un grupo de 
personal de mantenimiento con ta- 
lleres de torno, fontanería, electrici- 
dad, ajuste, soldadura, carpintería y 
albañilería, son partes fundamen- 
tales en la consecución de los objeti- 
vos que persigue el Instituto de Far- 
macia del Ejército del Aire. 


Existe asimismo en el Instituto 
de Farmacia del AIRE y dependien- 
do orgánicamente de la Dirección 
del mismo, una Sección Económico- 
Administrativa (SEA), órgano encar- 
gado del desarrollo de la actividad 
Económico-Administrativa, y que se 
concreta su función en la gestión 
económica, administración y conta- 
bilidad de los recursos financieros y 
efectos asignados a este Instituto. 


Cuenta este Instituto. con una 
Intervención, órgano encargado de 
asesorar en matería Económico- 
Fiscal al Director del Instituto, y 
que realiza las funciones de Inter- 
vención y Fiscalización en el mismo. 
actuando asimismo como Notaría 


Militar. 


La dedicación de su personal y el 
afán de superación mantienen vivo 
el interés de mejorar el Servicio que 
presta el Cuerpo de Farmacia que 
dispone del Instituto de Farmacia 
del Ejército del Aire como Centro 
único para la preparación industrial 
de todas las Especialidades Farma- 
céuticas de interés para el personal 





de las Fuerzas Armadas. Biblioteca. 
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Jornadas de Estudio 
en el CESEDEN 


VICENTE HERNANDEZ GARCIA, Teniente Coronel del Arma de Aviación 





En la Escuela Superior del Ejér- 
cito y organizado por el CESEDEN 
se han celebrado unas jornadas de 
estudio sobre “La OTAN y la Segu- 
ridad Nacional”, entre los dias 2 y 
5 de noviembre, dedicados exclu- 
sivamente a los medios de informa- 
ción en sus tres vertientes: prensa, 
radio y televisión. 


Iniciativas de este tipo son dignas 
de tenerse encuenta, no sólo desde 
el punto de vista de las relaciones 
públicas, que ya es interesante, sino 
desde el más puro valor informativo. 
Reuniz un centenar de periodistas 
de todo el ámbito nacional para 
tratar en profundidad un tema que 
había levantado fuerte polémica en 
el ambiente político, y por consi- 
guiente con gran repercusión en los 
medios de información, es un hecho 
importante, por lo que puede tener 
de clarificador y formativo. 


Hoy día no se puede poner en 
duda que los medios de información 
tienen un papel muy destacado en 
la creación de corrientes de opinión 
y en la formación de la opinión 
pública, de ahí que este tipo de 
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jomadas sean del máximo interés, 
sobre todo en temas trascendentes 
para la vida nacional. Contribuir a 
que los medios de información sean 
cada vez menos apasionados y Sus 
argumentaciones más serias y racio- 
nales es un objeto de primer orden. 
No se trata de unificar criterios 
porque no es posible, *“todo depen- 
de del cristal con que se mire”, pero 
sí de exponer unas razones técnicas 
que ayuden a ver con claridad el 
porqué de una determinada postura 
y serenar las argumentaciones apasio- 
nadas. 


Considero estas jornadas intere- 
santes, además, por la ocasión que 
proporciona a las Fuerzas Armadas 
de darse a conocer, de mostrar cuál 
es su criterio sobre un tema concre- 
to y qué razones lo fundamentan. 
En el ambiente actual, con ciertos 
visos de antimilitarismo, se nos juz- 
ga con mucha frecuencia, y la ma- 
yoría de las veces no se hace desde 
un conocimiento real, sino desde la 
suposición y la ignorancia. 


La organización de la jornada, en 
principio, fue buena, no hubo fallos 


en la recepción, asignación de tarje- 
tas de participantes y distribución 
de los temas desarrollados, aunque 
no todos fueron repartidos. La se- 
lección de temas fue interesante (ver 
cuadro) y no se podía profundizar 
más en la materia de la jornada 
dado el tiempo y horario disponible. 
Lo que sí debe cuidarse (no hay 
ánimo de crítica alguna, sino todo 
lo contrario aportar lo posible para 
mejorar futuras ocasiones) es el es- 
quema de la conferencia y su desa- 
rrollo. 


No van dirigidas a profesionales o 
técnicos en la materia, por lo que 
no se deben incluir en el esquema 
de las charlas más ideas que las 
estrictamente indispensable para que 
un casi profano en la materia se 
entere, con claridad, de lo que se 
trata, sin omitir, por supuestas, 
ideas básicas que son indispensables 
para la comprensión del tema. Las 
ayudas que se empleen deben de 
verse con claridad desde cualquier 
punto del auditorio. Si no es así, 
más vale no emplearlas porque se da 
por supuesto que se conoce el con- 
tenido y no se explica lo suficiente, 
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on lo cual se pierde gran parte del 
contenido del tema. 


Cuando no hay tiempo disponi- 
ble se debe procurar que los concep- 
tos no se repitan, innecesariamente, 
2n varias charlas. es obvio que cuan- 
to más se machaquen mejor se asi- 
nilan pero esto sólo es válido en 
-ursos largos v escuelas. no en ciclos 
cortos donde hay más materia 3 
tratar que tiempo disponible. Y en 
cuanto al desarrollo, bueno en gene- 
ral, sería preferible que fuesen más 
que conferencias charlas. es decir, 
sin leer, una hora de lectura se hace 
demasiado monótono. y pasado cicr- 
to tiempo los concurrentes se can- 
san y pierden atención. La charla a 
la vez que es más amena, da más 
fuerza a lo que se dice. fija mejor 
los conceptos básicos y permite vol- 
ver sobre ellos si es necesario, pero 
sobre todo nos permite un control 
total del auditorio y de cómo va el 
desarrollo del tema. 


Cuando son las Fuerzas Armadas 
las que hablan a través de sus repre- 
sentantes, el enfoque de los temas 
debe ser puramente castrense, es de- 
cir, desde un punto de vista técnico, 
lejos de cualquier interpretación par- 
ticular o personal que pueda enrare- 
cer el ambiente y destruir, en parte, 
la finalidad de las jornadas, ya que 
si surgen las pasiones, sobre tudo de 
tipo político, los diálogos, más que 
aclarar conceptos o resolver dudas, 
degeneran en duros ataques persona- 
les. 


Las discusiones que siguieron a 
las conferencias son muy interesan- 
tes: primero, porque sirvieron para 
plantear dudas y aclarar ideas a la 
vez que ponían de manifiesto cuales 
eran las preocupaciones principales 
de los concurrentes y hasta dónde 
se había profundizado en el tema; 
segundo, porque, presenciados por 
los conferenciantes que venían a 
continuación, permiten corregir el 
enfoque de las conferencias si fuese 
necesario, y, sobre todo, el nivel de 
las mismas. Igualmente fue un acier- 
to el equipo de asesores que acom- 
pañaba a cada uno de los conferen- 
ciantes, ya que les permitía rebotar 
las preguntas a un técnico para que 
no quedasen dudas ni ideas por acla- 


rar, a la vez que dar soluciones 
precisas sin necesidad de improvisar 
subre la marcha. 


Como resumen podemos decir 
que los resultados, por las conversa- 
ciones de pasillo, fueron positivos y 
que merece la pena repetir estas 


jornadas siempre que las circuns- 
tancias lo aconsejen y los temas 
merezcan la pena por su repercusión 
en el ámbito nacional, o las Fuerzas 
Armadas, por las causas que sean, 
quieran exponer su opinión sobre 
un punto concreto y que se conoz- 
can las razones en que se apoyan. y 


JORNADAS ZE ESTUDIO “OTAN Y SEGURIDAD NACIONAL” (noviembre 1981) 


DISTRIBUCION DE EXPOSICIONES, CONFERENCIANTES Y COLABO- 
RADORES 


,¿Q 
ER EXPOSICION CONFERENCIANTES 


LA DEFENSA NACIONAL EN SU 


CONCEPTO ACTUAL 


POLITICA DE DEFENSA 


POLITICA MILITAR 


OTAN Y PACTO DE VARSOVIA. | Sr. 
SUS RESPECTIVAS ESTRATE.- 


GIAS 


EL INGRESO DE ESPAÑA EN LA 
OTAN Y SU REPERCUSION POL I- 


TICA 


EL INGRESO DE ESPAÑA EN LA 
OTAN Y SU REPERCUSION ECO- 
NOMICA 


Excmo. Sr. D. Abel Barahona Ga- 
rrido 

GB. Art. (DEM) 

Secretario permanente del JEEE 


Excmo. Sr. D. Francisco Ríos 
García 
GB. inf. 


GENPOL 


Sr. D. José L. Tato Tejedor 
CN. (G). JUJEM 


(DEM). 2.2 Jefe SE- 


D. Federico Fernando Bordejé 
y Morencos | 
CN. (G). Subdirector EGN 


Excmo. Sr. D. Rafael Jaume Gon- 
zález 

Ministro Plenipotenciario de 1 
Miembro Colaborador del CESE- 
DEN 


D. Angel Lobo García 
TCOL. Cab. (DEM). Da la JUJEM 


NOTA: 


EL INGRESO DE ESPAÑA EN LA 
OTAN, SU REPERCUSION MI- 
LITAR Y SU INCIDENCIA EN LA 
ESTRATEGIA DE LA OTAN 


APORTACIONES MUTUAS. VEN- 
TAJAS E INCONVENIENTES RE- 
CIPROCOS DEL INGRESO DE ES- 
PAÑA EN LA OTAN. 
— "LA INFORMACION EN LA 
OTAN” 


— “PUNTO DE VISTA ESTRA.- 
TEGICO” 

— “PUNTO DE VISTA SOCIO- 
POLITICO” 


— ''PUNTO DE VISTA ECO- 
NOMICO” 


Sr. D, Luis Blasco Alonso 
Cor. (EA) (DEM). Profesor del CE- 
SEDEN 


D. Manuel Fernández-Monzón Alto- 
laguirre 
TCOL. Inf. 
OIDREP 

Sr. D. .Fernando de Salas López, 
Cor. Inf. (DEM) 

Sr, D. Antonio Sánchez-Gijón 
Instituto de Cuestiones 
nacionales 

Excmo. Sr. D. Gabriel Peña Aranda 
Director de la División de Defensa 
del IN)!. 


(DEM). Jefe de 


Inter- 





A lo largo de todas las jornadas el equipo de colaboradores del CESDEN estará 
constituido por: 
CN. (G) Fernández Beceiro; Cor. (EA) (DEM) Blasco Alonso; CN. (G) Obrador 
Serra; Cor. (EA) (DEM) Chamorro Chapinal; Cor. Art. (DEM) Poyato Arroyo. 
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/'No hay capitán ilustre ni pueblo guerrero que no haya sido vencido por 
seguir la misma táctica con que había logrado antes la victoria”. VILLA- 
MARTIN. 


” 


FUERZA AEREA 








COMPLETA 


MIGUEL VALVERDE GOMEZ, Teniente Coronel del Arma de Aviación (E.A.) 





La frase de nuestro ilustre tratadista militar, que contiene una buena dosis de verdad, nos 
alerta ante una situación repetida a lo largo de la historia. ¿Por qué razón ello es así? ¿Qué 
riesgos implica esta actitud? El hecho de no encontrarnos plenamente preparados para la 
guerra en un momento determinado puede no ser determinante cuando el carácter del conflic- 
to permite que éste sea de larga duración. No ocurre así cuando los objetivos que el enemigo 
persigue pueden alcanzarse en un breve lapso de tiempo y, una vez alcanzados, el hecho es 
prácticamente irreversible. 


En consecuencia, aquellas naciones que se encuentran ante la posibilidad de un conflicto 
de esta naturaleza, han de disponer de un instrumento militar sumamente contundente, rápida- 
mente utilizable, capaz de dañar al posible enemigo en cualquier punto de su geografía y 
flexible en las posibilidades de empleo, características todas que vienen a confluir en las 
Fuerzas Aéreas, instrumento fundamental, aquí y ahora del Poder Aeroespacial. 


En torno a la Fuerza Aérea y a la doctrina que la sustenta van a girar estas reflexiones, 
nada novedosas por cierto, como prólogo a la serie de artículos que sobre temas operativos 
irán apareciendo en estas páginas. 





LO PRIMERO ES LO PRIMERO 





echas las anteriores consideraciones quizás sea necesario descender muchos peldaños y 

sentarse en la cabina de un moderno avión de caza mientras se espera la señal de 
“scramble””, ¿Qué ideas acuden a la mente de ese piloto? Creo poder decir que muchas veces 
se pregunta: ¿para qué estoy yo aquí? , ¿qué se espera de mí? , cuando este “scramble” deje 
de ser de ejercicio para pasar a ser real ¿cuál será mi enemigo? , ¿qué objetivos tendré que 
destruir? ¿cómo es ese posible enemigo? y, por tanto, ¿cómo combatirlo? 


Parecen preguntas lógicas ¿verdad? Tan lógicas que si no tienen una .respuesta precisa, es 
imposible llevar a cabo un adiestramiento en consonancia con las misiones que en caso de 
guerra le pueden ser asignadas, y este adiestramiento —sobra decirlo— es costosísimo. ¿Alguien 
se ha parado a pensar en que. una clara respuesta a estas preguntas, es la forma más rápida y 
sencilla de multiplicar la relación coste/eficacia? 


Vistas así las cosas ya podemos, de nuevo, remontarnos a los niveles de planeamiento 
superiores para hacer algunas consideraciones. 
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En primer lugar cabe decir que si, como creemos, la Defensa Nacional es cosa de todo 
un pueblo unido, parece más que conveniente que la Nación toda esté informada de cuáles son 
los objetivos nacionales, cuáles son los intereses patrios y cuáles son las posibles amenazas a 
estos intereses. Por supuesto, aquellos grupos sociales que aspiran a ejercer el gobierno de la 
Nación, han de contar en su seno con líderes perfectamente preparados en temas de Defensa, 
y esto es algo que no se improvisa de la noche a la mañana. 


Ese amplio consenso nacional y esos dirigentes expertos en la materia son una garantía de 
que las grandes decisiones acerca de la Defensa Nacional sean tomadas, en un Estado con 
estructura democrática, con el rigor y la aceptación debida, y de que esas decisiones gocen 
además de una razonable estabilidad. Sólo así puede esperarse un pueblo fuerte y unido, con 
la voluntad de vencer necesaria, para disuadir a cualquier agresor de atentar contra los intereses 
nacionales. 


Por otra parte, la Estrategia Militar Conjunta definida no debe tener un constante carácter 
de provisionalidad. Los Gobiernos han de tener sancionado un Plan Estratégico Conjunto 
(PEC) y estar dispuestos a actualizarlo diligentemente siempre que los intereses, amenazas y 
alianzas cambien. Sólo así las Fuerzas Armadas sabrán cuál es su norte, cosa como ya vimos 
imprescindible, y además se podrá efectuar un planeamiento y programación a corto, medio y 
largo plazo coherente con los objetivos perseguidos. Ello implica un reparto equitativo de los 
recursos económicos y, por equitativo, queremos significar dar a cada uno lo suyo, es decir, el 
objetivo de fuerza necesario para desarrollar su propia Estrategia dentro de la Estrategia Con- 
junta. 


Como consecuencia del PEC, y de los medios realmente disponibles en cada momento, es 
imprescindible disponer de unos Planes de Guerra lo suficientemente variados y flexibles, para 
que se pueda hacer frente de una manera rápida, eficaz y contundente a toda la gama de 
contingencias previsibles. Por último, estos Planes han de ser desarrollados para que todas y 
cada una de las Unidades ejecutantes lleguen a conocer la misión, cometidos y objetivos 
especificos que puedan serle asignados, condición necesaria para que los planes de instrucción 
sean vivos y eficaces, al estar claramente determinados los fines a alcanzar y los escenarios en 
que se van a desarrollar los combates. 


Al hilo de la palabra escenario, para algunos quizás nueva, quiero precisar que aparecerá 
en los artículos siguientes de este ''dossier”” referentes al entrenamiento de las Unidades y a 
los ejercicios y maniobras que ponen a prueba todo o parte del sistema operativo aéreo. La 
definición de un escenario que es desde luego imprescindible a nivel táctico, parece también 
necesaria en los niveles de planeamiento estratégico que estamos considerando, y así lo han 
entendido otros países, en especial Suecia, país en el que para definir el Objetivo de Fuerza 
Conjunto se efectúa una simulación del escenario de guerra previsible para, a partir de él, 
diseñar el conjunto de fuerzas más adecuadas y eficientes. 


A falta de una simulación lo más realista posible del escenario bélico, podríamos pregun- 
tarnos desde un punto de vista teórico ¿cuál es el Objetivo de Fuerza Conjunto óptima? Á 
este respecto, De Seversky, al estudiar el hecho histórico de la llamada “Pax Britannica” «se 
pregunta a qué se debió el milagro, siendo así que Inglaterra disponía de una reducida pobla- 
ción y de limitados recursos; y se contesta a sí mismo: **“Nada más que a esto: Inglaterra no se 
dio a dilapidar sus recursos ni su potencial humano. No fue suya la ambición de lograr la 
supremacía terrestre y naval a un mismo tiempo. Antes bien, procedió a colocar lo primero en 
su debido orden de precedencia'y, en el siglo XIX, lo primero era el poderío marítimo””.. 


Ello fue así porque, en aquella época, los Océanos eran el medio físico primordial, tanto 
en lo referente a los intercambios comerciales como en cuanto a las operaciones militares. 


Hoy día el aire-espacio es el elemento más adecuado para, por encima de la geografía, 
llevar la guerra al corazón del territorio enemigo y a sus aguas circundantes y, la Fuerza Aérea, 
el único medio apto para utilizarlo. Cada uno que saque, pues,sus propias conclusiones. 
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Hace unos meses, pude escuchar en un espacio televisivo la opinión de un experto justifi- 
:ando, por el contrario, la necesidad de adoptar una Estrategia Naval preponderante. Se basaba 
ara ello en el hecho, por todos conocido, de que una elevada proporción de nuestro comercio 
e hace por vía marítima, de nuestra posición casi insular a caballo entre dos mares, de la 
ituación privilegiada de nuestros archipiélagos y, en definitiva, al repetido eje Baleares-Estre- 
:ho-Canarias. De ello infería, que la defensa de nuestros intereses nacionales pasaba inexcusa- 
demente por el dominio de las aguas circundantes para, de ahí, deducir la necesidad de esa 
-Strategia Naval preponderante. Podemos aceptar en buena medida las premisas, pero la con- 
lusión no es correcta en estos momentos, aunque podría haberlo sido en el siglo pasado y 
rincipios del actual. En efecto, el nacimiento del Poder Aéreo hace imposible la libertad de 
cción de las flotas que surcan estos mares, por lo que ninguma acción naval es posible si 
Jreviamente no se ha neutralizado el poderío aéreo de los países ribereños. Visto desde el lado 
jositivo, Una Fuerza Aérea potente puede ejercer un dominio sobre las aguas de interés con el 
poyo de los buques de superficie o submarinos. A este respecto, no es necesario insistir en 
jue España cuenta con decenas de portaaeronaves que nadie puede hundir y, desde las cuales, 
uede alcanzarse cualquier objetivo en la zona considerada. 





q_ÑoQQ—_————_————— e e 

.A VERDADERA NATURALEZA DEL PODER AEREO | 

_a— — __ ___ + + + + 

E | mayor peligro que puede acechar a una Fuerza Aérea es asignarle como misión funda- 
mental el apoyo a las Fuerzas de Superficie, dedicando a ello casi todas sus energías. En 

este contexto, sólo le queda como misión específica una defensa aérea del territorio nacional 

asada en acciones aéreas exclusivamente defensivas: en una palabra, una policía del aire. 


Esta concepción impuesta por los EE.UU. en beneficio de sus intereses exclusivos (coope- 
ación en la defensa de sus Bases estratégicas en la Península Ibérica mediante una red de 
lerta y control y cazas diurnos) que pudo ser aceptable, como un mal menor, en un determi.- 
lado momento histórico por poderosas razones de política exterior (ruptura del aislamiento 
acional) y por la inmaplazable necesidad de modernizar nuestras Fuerzas Armadas, no tiene 
oy ninguna razón para seguir sustentándose. 


La Batalla Aérea, como la de Superficie, es una pugna entre ofensiva y defensiva, de 
genio contra ingenio, de espíritu contra espíritu en la que, a mi parecer, la lanza siempre 
odrá a la coraza. La defensiva nos podría llevar en todo caso, a una situación de equilibrio en 
| que ninguno de los contendientes pudiese emplear el aire-espacio a su favor, pero bastaría con 
ue uno de los adversarios tuviese la decisión y los medios para emplear su Fuerza Aérea de 
)rma preponderantemente ofensiva para que este equilibrio se rompiese Lo anterior está 
jualmente sancionado por nuestra doctrina cuando viene a decir que el cometido genérico del 
Oder aeroespacial es la destrucción del poder militar enemigo y llega a llamar a la Estrateaia 
érea, la Estrategia de la Destrucción. 


Desde este punto de vista no es defensible, por tanto, dedicar un elevado tanto por ciento 
e lo mejor de una Fuerza Aérea a acciones de interceptación aire-aire. Parece más razonable, 
ue tanto el armamento del avión como el entrenamiento de las tripulaciones, estén orientadas 
librar una Batalla Aérea esencialmente ofensiva: de cualquier forma las tácticas de las opera- 
ones defensivas son normalmente más fáciles de dominar, por lo que requieren un entrena- 
lento mucho menor. Nuestra doctrina oficial, recogida en la 1G-001, expone de forma clara y 
recisa las anteriores ideas cuando nos habla de la '"Naturaleza y fin esencial del Poder 
eroespacial””. Desde estas páginas no podemos por menos de insistir en la necesidad de que 
dos los miembros del Ejército del Aire estemos profundamente imbuidos en ella y de 
cplicarla y hacerla valer en todos los foros para que, de este modo, nuestros compañeros de 
ras armas, nuestros dirigentes y cuantos de una u otra forma contribuyen a los fines de la 
efensa Nacional, lleguen a conocer la verdadera naturaleza y las posibilidades del Poder 
eroespacial. 
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LA AGRESIVIDAD Y LOS COLMILLOS DEL TIGRE 





E xpresada en los puntos anteriores la necesidad de adoptar una Estrategia Conjunta en la 
que la Estrategia Aérea tenga un carácter predominante y, consecuentemente, de llegar a 
alcanzar un poderío capaz de lograr un elevado y duradero grado de dominio del aire en 
nuestra área de influencia, así como, la convicción de que la utilización de este instrumento 
militar ha de tener un carácter netamente ofensivo, podemos pasar a analizar cómo ha de ser 
una Fuerza Aérea para que sea una Fuerza verdaderamente completa y eficaz. 


Empleo la palabra completa porque creo que la historia de la aviación muestra un cons- 
tante desfase entre la bondad del vehículo portador en sí, y la del resto de los elementos 
(tripulación, armamento, equipo, etc.) que, en verdad, lo condicionan para llegar a ser un 
instrumento de combate realmente temible. Cierto es que en tiempos recientes este desfase 
parece ir acortándose, pero también lo es que esta evolución no ha tenido lugar al mismo 
tiempo en las diferentes Fuerzas Aéreas del mundo. Entre nosotros, si bien la idea parece ir 
ganando terreno, en el plano de los hechos el armamento del avión de caza y ataque ha 
quedado tecnológicamente rezagado, al menos dos generaciones, con respecto a la evolución 
registrada por los aviones. 


Es posible que este desfase histórico sea debido al atractivo que el vehículo portador, el 
avión, tiene para cualquier piloto; quizás ello le haga pensar preferentemente en términos de 
características de vuelo y el exigir, por consiguiente, a los constructores una constante supera- 
ción en este aspecto, descuidando las restantes. Repito que, afortunadamente, esta manera de 
pensar ha evolucionado y habrá que seguir progresando en esta dirección, 


Nuestra doctrina recoge estas ideas cuando cita como una de las características positivas 
que distinguen a las Fuerzas Aéreas la POTENCIA, entendida como la capacidad para: ”...obte- 
ner, con sus medios de fuego, importantes efectos destructores...”*. Y añade que la potencia se ' 
basa en: “el grado de precisión de las armas e ingenios aéreos””, por una parte, y “en la 
capacidad de carga y de lanzamiento de explosivos”*, por otra. 


Queda por lo tanto muy claro que es necesario elevar al máximo grado posible esta 
característica positiva aumentando las posibilidades de carga del armamento, la precisión de 
éste y la de tos sistemas de control de fuego correspondientes. Una amplia gama de posibilida- 
des de carga incide además directamente sobre otra de las características positivas, la FLEXIB1- 
LIDAD, entendida como: “La facultad para adaptarse con rapidez, precisión y eficacia a 
diversas demandas de actuación...” 


Llevar al terreno de los hechos estas ideas sancionadas por nuestra doctrina, es tarea que 
parece necesario acometer de manera urgente y decidida. Para ello sería preciso situar en un 
orden prioritario unos programas de investigación y adquisición de armamento que salven el 
bache tecnológico antes apuntado. Es necesario precisar que la industria nacional, por sí o en 
colaboración con la de otras naciones, sería la llamada a asumir de forma seria y diligente la 
responsabilidad del desarrollo y fabricación del mismo. Pero también es necesario decir con 
toda firmeza que cuando la urgencia de la necesidad lo demande, o cuando la industria 
nacional no pueda o no sepa llenar el vacio existente, no debiera dudarse en adquirir este 
armamento imprescindible en el extranjero. 





EL SIGILO Y LOS REFLEJOS DE UN FELINO 





asemos a continuación a considerar otra de las características positivas de una Fuerza 
Aérea, la PENETRACION, concebida como: “'La capacidad de atravesar o soslayar las 
defensa enemigas y llevar a cabo acciones aéreas incluso en gran profundidad"”. Esta capacidad 
se apoya entre otros factores en el alcance de las aeronaves e ingenios aéreos, en una exacta y 
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amplia información sobre los sistemas defensivos del enemigo, y en la eficacia de las contrame- 
didas electrónicas. 


En consecuencia, a la hora de seleccionar un futuro avión de caza y ataque han de 
tenerse en cuenta las posibilidades de alcanzar o no cualquier objetivo del dispositivo enemigo 
así como la conveniencia de tener o no una capacidad de reabastecimiento en vuelo. A este 
respecto, aun aceptando la fidelidad de los datos suministrados por el fabricante, se han de 
tener siempre en cuenta unos consumos reales superiores a los teóricos, debido a los condicio- 
namientos del escenario bélico considerado, que obligan normalmente a constituir formaciones 
complejas (Escolta, Contramedidas, etc.) y al empleo de tácticas (alta velocidad, aprovecha- 
miento de los accidentes geográficos, puntos iniciales notables, etc.) para así aumentar las 
probabilidades de alcanzar el objetivo y de supervivencia. Una dotación adecuada de depósitos 
lanzables es, sin duda, una condición claramente indispensable. 


Igualmente, es vital tener una información lo más exacta posible del dispositivo y medios 
del enemigo y muy especialmente de sus sistemas de alerta y control, radares y dirección de 
tiro de las defensas antiaéreas, radares de a bordo, redes de telecomunicaciones y medios para 
la: guerra electrónica. Vemos, pues, la necesidad de disponer de un sistema de inteligencia 
completo y eficaz. 

Por último, la capacidad de penetración está fuertemente condicionada por las posibilida- 
des de llevar contramedidas que tengan los aviones. La última guerra árabe-israelí demostró 
cómo el principio de la guerra llamado SORPRESA jugó inicialmente a favor de los ejércitos 
egipcios, principalmente en lo referente a las defensas antiaéreas, haciendo buena la frase de 
Villamartín con que se inició este artículo. Sólo los rápidos reflejos del mando israelí pudieron 
dar la vuelta a tan crítica situación. Si una Fuerza Aérea, conociendo las posibilidades de las 
defensas enemigas, no hace nada para dotar a sus aviones —al menos— con medios ECM de 
autoprotección, puede verse abocada al fracaso, puesto que las pérdidas iniciales podrían dejarla 
exhausta. 


Probablemente el futuro sea el del avión con tecnología “stealth'”, poco visible, sin humos 
y con poderosas contramedidas que le proporcionen una auténtica burbuja protectora. Sor- 
prendentemente, contra las teorías de algunos, lo anterior nos lleva de nuevo al combate 
cercano, donde el hombre y la agilidad y potencia del avión llegan a ser siempre decisivas y en 
definitiva, como siempre, a la supremac ía de la lanza sobre la coraza por encima de transitorias 
situaciones de equilibrio. Claro está, para ello, es necesaria una voluntad ofensiva, inherente 
—como ya se ha dicho— a las Fuerzas Aéreas. Hay que estar siempre anticipándose a los 
avances tecnológicos y tácticas defensivas con los avances tecnológicos y tácticas ofensivas, y 
éste es un área en el que la imaginación y la prospectiva de los planificadores es muy necesa- 
ria. 


Por otra parte, la capacidad para reaccionar con gran rapidez ante una situación de guerra 
es un requisito indispensable que ha de poseer una Fuerza Aérea. Esta disposición es algo que 
no se improvisa, sino que ha de ser constantemente puesta a prueba mediante ejercicios que 
simulen, no solamente operaciones defensivas, sino —lo que es más importante y difícil— . 
operaciones ofensivas. Esto implica una asignación, ya en tiempos de paz, de los objetivos 
previsibles a las distintas Unidades ejecutantes. De esta forma el entrenamiento podrá desarro- 
llarse teniendo siempre presente el fin último al que va dirigido. 


Rápidos reflejos son igualmente necesarios en los Estados Mayores de los Mandos Operati- 
vos, ¿o quizás debiéramos decir del Mando Operativo? De cualquier forma son necesarios unos 
Estados Mayores operativos suficientemente dotados para auxiliar eficazmente a los jefes de 
esos Mandos en su tarea de dirección de la BATALLA. Los oficiales de esos Estados Mayores 
han de ser profesionales conocedores de las posibilidades de las Unidades para así poder 
aprovechar esa otra excelente característica de las Fuerzas Aéreas la FLEXIBILIDAD de 
empleo. Por otra parte, el Centro de Operaciones de Combate desde el que se dirija la Batalla 
Aérea ha de estar en consonancia con el carácter eminentemente ofensivo de la misma. 
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EL CUBIL DEL TIGRE 





na de las caracteristicas negativas de una Fuerza Aérea es la vulnerabilidad de los aviones 
cuando se encuentran en tierra, característica que, desde luego, no es específica del avión, 
sino común a cualquier blanco de superficie; sin embargo, dado el elevado coste y la difícil 
reposición de esta arma, siempre escasa por la gran demanda que de ella se hace, su protección 
resulta imprescindible. Ya he dicho que creo en la superioridad de la lanza sobre la coraza Y, 
por tanto, mientras los medios aéreos sean escasos (o su operatividad reducida), los esfuerzos 
deben ir encaminados a su potenciación. No obstante, una mínima protección puere propor- 
cionar muy buenos resultados en términos de coste/eficacia. 





U 


En este sentido, la dispersión (muy económica pero no exenta de problemas), el enmasca- 
ramiento, la utilización de maquetas como señuelos y una somera protección con merlones son 
formas de reducido coste y gran eficacia si se utilizan en forma combinada. 
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ESQUEMA DE BASE AEREA DISPERSA 


(1) Pista. En este caso un tramo de autopista reforzada. Podría ser igualmente un aeródromo civil o militar. (2) Un 

par de aviones en situación de alerta. (3) Aviones simulados. (4) Areas de aparcamiento remotas, también con 

aviones simulados. (5) Aeródromo. (6) Area cubierta para ““turn-around”. Aunque visible, las cubiertas hacen dificil 
el reconocimiento enemigo. (7) Instalaciones de mantenimiento. 


El siguiente paso lo constituye, como todos sabemos, el refugio normalizado apto para 
soportar el efecto de armas de pequeño calibre, bombas de fragmentación, e incluso el impacto 
directo de bombas pequeñas y el próximo de las grandes. Esta protección, aparte de otras 
ventajas adicionales para el mantenimiento del avión, obliga al enemigo a utilizar tácticas y 
armas especiales que constituyen un obstáculo importante para el logro de sus fines. El endure- 
cimiento del cubil del tigre debe ir simultáneamente acompañado de una protección del perso- 
nal, del Centro de Operaciones (no sólo de Alerta) del Ala y, consiguientemente, de las 
telecomunicaciones. 


Otro objetivo muy vulnerable lo constituyen las pistas que, hoy por hoy, no cuentan 
con más posibilidades que su alargamiento, su duplicación y su reparación rápida, solución 
—esta Úúltima— que posiblemente sea la más fácil y económica. No hay que olvidar las posibili- 
dades que, mediante unos acuerdos entre los Departamentos implicados, tiene la utilización de 
autopistas. 


Las medidas arriba indicadas constituyen a mi parecer el mínimo de protección a que 
debe aspirar una Fuerza Aérea en los momentos actuales, un mínimo imprescindible y urgente. 


Me parece preferible pasar por alto el tema de la defensa antiaérea de las Bases e instala- 
ciones, pero sí quiero llamar la atención acerca del hecho de que algunas Fuerzas Aéreas estén 
considerando la posibilidad de sustituir, o en su caso complementar, las defensas antiaéreas de 
sus propios objetivos con formaciones ('“target CAP") de aviones tales como el ““Hawk”* y el 
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“Alpha Jet”, solución que —aunque sea de dudosa efectividad en cuanto a prevenir un ata- 
que— puede causar pérdidas importantes al enemigo durante éste o a la salida del objetivo 
haciéndoselo así prohibitivo. ¿No es ésta en definitiva la finalidad de las defensas antiaéreas 
puntuales? 


Cabe preguntarse, por último, cómo esta característica negativa, no ha sido afrontada con 
la decisión necesaria para reducirla en lo posible. Probablemente, hasta ahora no existiera la 
base tecnológica necesaria para solucionar el problema, pero ¿no estaremos ya en los umbrales 
de una nueva era de la aviación en el que el concepto de Base Aérea quede superado? Será 
necesario aguzar la vista para, mirando al horizonte de los años 90, tratar de vistumbrar con la 
suficiente anticipación un cambio radical en este aspecto. 





ESTAR EN FORMA; UN PRESUPUESTO FUNDAMENTAL 





emos hecho algunas consideraciones acerca del principal medio ofensivo de una Fuerza 

Aérea, el avión de caza y ataque, pero sólo en lo referente a su aspecto material. ¿Qué 
decir de los recursos humanos? De nada nos serviría un instrumento excelente si no existe la 
mano, el corazón y el cerebro capaz de utilizarlo eficazmente. 


Con frecuencia se plantea el problema de la utilización de los : siempre escasos recursos 
disponibles entre las alternativas de efectuar nuevas adquisiciones, imprescindibles para renovar 
las fuerzas existentes, y del mantenimiento de éstas medido según la capacidad de generar 
salidas y mantener un determinado grado de disponibilidad. A veces, me he visto involucrado 
en estas discusiones por razón de mi destino, y a duras penas he tratado de saltar por encima 
del obstáculo que se me presentaba, porque creo que no hay caso en plantearse una discusión 
sobre algo que está muy claro: es necesario un equilibrio entre la renovación de la Fuerza y su 
operación y mantenimiento presente, un equilibrio que hay que considerar a medio y largo 
plazo. Si, por el contrario, nos cegamos en la problemática de hoy o de pasado mañana y 
valoramos la calidad del entrenamiento de una Fuerza Aérea sólo en términos de horas de 
vuelo, sólo tendremos pan para hoy y hambre para mañana. Porque hay que decirlo claramen- 
te: no hay un determinado número de horas necesario para que los pilotos estén entrenados. 
Por el contrario, el entrenamiento depende de: 


El piloto. 

Lo ajustado del Plan de Instrucción a ese piloto. 

La preparación de la misión y el análisis posterior de ésta. 
El realismo de los escenarios elegidos al plantear la misión. 


Un Plan de Instrucción de aplicación uniforme a todos los pilotos de una Unidad sólo 
puede conducir a que, según el principio de Peter cada piloto alcance su nivel de incompeten- 
cia, y una Fuerza Aérea no puede permitirse que unos pocos pilotos alcancen un alto y 
rutinario nivel de competencia, mientras que la mayoría se queda estancada en un bajo y 
también rutinario nivel de competencia. La obsesión por acumular horas de vuelo, puede llevar 
a los programadores de éstas a un reparto extraordinariamente cuidadoso y equitativo de 
dichas horas, algo verdaderamente loable, mientras la calidad de un piloto se mida en forma 
cuantitativa en función de las horas acumuladas y no en forma cualitativa de acuerdo con su 
real aptitud para el combate, pero ilógico si se tiene presente el fin perseguido. 


Sólo conozco una forma de hacer un traje a la medida del individuo: tomarle medida. 
Sólo conozco una manera de aprovechar bien un Plan de Instrucción: haciéndolo a la medida 
del piloto, es decir, evaluando constantemente las aptitudes de éste. Por supuesto, previamente 
el Plan de Instrucción ha debido ser diseñado para que responda realmente al escenario de 
guerra previsible. Por tanto, horas sí pero sobre todo eficacia. Eficacia medida con evaluacio- 
nes constantes de pilotos, Unidades y Mandos Operativos. 


De esto y de algunas cosas más, se hablará en los siguientes artículos de este *“dossier””. 
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DIEZ MISIONES 


JUAN A. DORRONSORO MOTTA, Capitán del Arma de Aviación (E.A.) 








n un conflicto armado, el piloto que vuelve -vivo de su décima misión, ve cómo su 

E capacidad de supervivencia en el medio aéreo aumenta rápidamente, comprende mejor la 

situación en el aire, sus misiones subsiguientes van siendo más y más eficaces, derriba aviones, 

sus bombas aciertan en el objetivo, elude la artillería antiaérea enemiga (y la propia) y hasta 

consigue “overchutar” un misil infrarrojo, si bien es verdad que se lo disparan desde paráme- 
tros un poco marginales. 


¿Pero, qué le ha pasado en esas diez misiones? Pues le ha sucedido ún poco de todo; 
desde pasarse una hora haciendo CAP sin ver siquiera un pájaro hasta encontrarse con un 
“fregado” de doce aviones propios combatiendo contra nueve enemigos, en el que parecía que 
todo el mundo entraba a su cola y no le daba tiempo a distinguir si el que tenía delante era 
amigo o enemigo, porque no sabía si el que estaba detrás era enemigo o amigo y le obligaba a 
“romper”. Una vez llegó incluso a apretar el gatillo, pero se le habían olvidado los interrup- 
tores. Otra vez, volando a 540 Kts y 150 Ft AGL, se pasó del objetivo, En otra ocasión, 
después de lanzar unas bombas, que se quedaron cortas por mucha altura y poca velocidad, vio 
como la AAA le perseguía con sus trazadoras y al salir rascando el.... casi se queda allí. Alguna 
de estas diez misiones salió bastante bien, unas veces por suerte y otras, como en la novena y 
la décima, debido a que ya se sentía más dominador del medio en que se desarrollaron, 
aunque aún no se explica cómo consiguió sobrevivir a las ocho primeras, 


Por desgracia, no todos llegan a su décima misión, algunos son derribados, otros se dejan 
derribar, alguno gasta demasiado combustible y no llega, y los hay también que al volar a 
alturas no usuales, calculan mal y se estrellan, 


Al analizar estas diez misiones, de todos los pilotos que intervienen en el conflicto, nos 
damos cuenta de que el balance COSTE/EFICACIA es pobrísimo, es pobre precisamente 
cuando es más decisivo, cuando puede determinar más rápidamente el resultado final del 
conflicto, precisamente en los primeros y decisivos días. 


Está claro que hay que reducir ese fatídico número diez, está claro que tenemos que 
conseguir que el piloto sea eficaz desde su primera misión y que vuelva para poder realizar la 
segunda y la tercera y la vigésima y todas las que sean necesarias. Esto sólo se puede conseguir si 
con su entrenamiento en tiempo de paz, alcanza una capacidad tal, que en todo momento esté 
preparado para cumplir esas primeras misiones tan importantes. 
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Hay que intentar que, en tiempo de paz, haya conocido ya, con el mayor realismo 
posible, dentro del riesgo admisible, los problemas que esas diez misiones le van a plantear y 
hay que entrenarle para que sepa resolverlos. 


Y no basta con intentar entrenarle, hay que saber que está o no entrenado, es decir, hay 
que utilizar un mecanismo que al tiempo que entrene, evalúe la capacidad de los pilotos y de 
las Unidades, y este mecanismo son los EJERCICIOS. 


Para intentar estudiar los Ejercicios de una forma ordenada y lógica y teniendo en cuenta 
que un piloto no es un ente aislado dentro de una FUERZA AEREA, podemos partir del 
cuadro núm. 1 adjunto, en el que el piloto, se integra en una Escuadrilla que a su vez forma 
parte de un Escuadrón, etc. 


Según esta ordenación, se ve que los Ejercicios necesarios para desarrollar y evaluar la 
capacidad de UNA FUER- ÓN a E A A A E AE 
ZA AEREA, serían unos ENS | 
Ejercicios que podríamos | 
llamar de NIVELI!, 1! 
ll, etc. Según pretendan | 
desarrollar y evaluar la ca- 
pacidad del piloto aislado, | 
de las Escuadrillas, de los l 
Escuadrones, etc., respecti- 3 
vamente. UE 

Z 
2 
5 


denominación como útil de 
trabajo, vamos a intentar 
analizar los distintos niveles 
uno por uno. 


PILOTOS 
PILOTOS 
PILOTOS 


CUADRO NUM. 1 








NIVEL | 





E ste nivel con el que pretendemos desarrollar y evaluar la capacidad de los pilotos para 
volar un avión, ya sea en misiones aire-aire, aire-suelo O cualquier otro tipo de misiones 
que su Unidad tenga encomendadas, debe estar cubierto con el entrenamiento que proporcio- 
nan los Planes de Instrucción 1 y 2 de las Unidades, que en realidad son Planes de Instrucción 
Individual del Piloto. ¿No estarían también incluidos en este Nivel los Planes de Instrucción 


núm. 3 actuales? 





NIVEL Il 





E este nivel pretendemos ejercitar las Escuadrillas, y los Planes de Instrucción núm. 3 deben 
llegar a desarrollar y a evaluar la capacidad de los pilotos hasta su integración en una 
Escuadrilla, elemento más complejo que la Pareja, pero a cuya conjunción podemos llegar con 


nuestro trabajo diario. 


Para conseguir el fin propuesto de ejercitar las Escuadrillas, cada Unidad, según la misión 
que tenga encomendada, deberá diseñar unos escenarios. 
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Quizá este sea el momento de analizar el término ESCENARIO en la acepción que aquí 
se le da, 


Un escenario es una situación táctica determinada e imaginaria con cuyo desarrollo 
pretendemos alcanzar unos objetivos de instrucción. El escenario puede ser una cosa tan 
sencilla como un simple combate 1 contra 1, o tan complicada como un Ejercicio CRISEX, 
que en realidad luego descomponemos en escenarios más o menos complicados. Para formu lar 
un escenario, podemos imaginar esas 10 primeras misiones de las que se hablaba en la 
introducción; partiendo de ellas podemos plantearnos una situación táctica imaginaria pero, 
desde luego, posible. Una vez planteada, hay que proceder al estudio de las tácticas de combate 
adecuadas para su pos- 
terior desarrollo. Repito, 
para que el escenario sea 
eficaz, debemos plantear 
la situación con ¡magi- 
nación pero de forma 
muy realista. Por ejemplo, 


ESCENARIOS 


1 contra 1, Maniobras Básicas de Caza. 


2 contra 1. Maniobras de Combate Aéreo. 


1 contra 1 contra 1. O contra 1 contra 1 contra 1. Tran- 
sición a las Tácticas de Combate Aéreo. 


2 contra 2, Tácticas de Combate Aéreo. 

5, — 2 contra 2. Tácticas de Combate Aéreo. 

6.— 1+ 1/2 contra 1/2. Introducción a las Tácticas de 
empleo de Fuerzas Mixtas (por ejemplo, 1 C.11 más 


162C.12 contra 16 2C.14). 


7 — Tácticas de empleo de Fuerzas Mixtas con Escenario 
Aire-Aire. 


8.— Integración de una Fuerza de Ataque en un Escenario 
Aire-Aire. 


8 bis.— Escenario de Caza Ofensiva de Apoyo a Media Alti- 
tud (Escoltas). 


9.— Interceptaciones (Múltiples, en IMC, Nocturnas en 


VMC, Acciones Evasivas, ECM, JAMMING de Comu-* 


nicaciones, etc.). 
10.— Interceptaciones a Baja Cota. 


10 bis.— Escenario de caza Ofensiva de Apoyo a Baja Altitud 
(Escoltas) 





uma presa no se ataca con 


munición de cañón: el 


alcance de- un avión lim- 
pio no es el mismo que el 
de un avión cargado de 
bombas; en una zona de- 
fendida no navegaríamos 
a 360Kts, ni  dispara- 
ríamos a 400 Kts, y un 
largo etcétera que es lo 
que diferencia al vuelo de 
tiempo de paz del de 
tiempo de guerra. Como 
ejemplos de escenarios, en 
el cuadro núm. 2 se espe- 
cifican los previstos en el 
OPLAN 4636 FIGHTING 
EDGE de la USAF en su 
programa de combate disi- 
milar con diferentes paí- 
ses europeos. 


Volviendo de nuevo 
a los ejercicios de NIVEL 
H, está claro que lo que 
necesitamos son  esce- 
narios que involucren a 2, 
4 o quizá hasta 6 aviones; 
tales podrían ser el mon- 
tar unos CAP (Patrulla 


Aérea de Combate) de defensa de zona, o unos ataques secuenciales a un objetivo con los pará- 


metros adecuados, o cualquier otro que la misión encomendada a la Unidad y nuestra imagi- 
nación dictasen. Por supuesto, siempre sería beneficioso, el poder unir dos o más escenarios 


como puede ser el ataque a un objetivo por parte de una Escuadrilla y la defensa del mismo 
por parte de otra. 


Si los aviones son de diferente tipo el escenario resultaría aún más realista. 
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NIVEL 111 





L as misiones necesarias para entrenar un Escuadrón, ya son más complicadas, podemos 
imaginarnos por ejemplo una incursión de 8 aviones, con ataque previo de 2 aviones a los 
CAP de defensa contrarios y una escolta de 4 aviones intentando ayudar a la penetración de la 
formación de ataque. Los escenarios de NIVEL lll empiezan a ser ejercicios de una cierta 
envergadura pero, como tales, son relativamente simples, to cual permite una programación 
relativamente sencilla y en consecuencia, posibilita una realización frecuente. El mandar una 
incursión de 8, 12 ó más aviones, de una forma efectiva, con buena utilización de los medios 
disponibles, como son: el apoyo GCI, el uso de contramedidas, el determinar buenas rutas de 
penetración, y unas tácticas de evasión que permitan una razonable supervivencia de los 
elementos de una misión, no es cosa fácil; si además, la misión se compone de aviones de 
diferentes tipos, ésta se complica aún más. La figura del JEFE de la MISION se convierte en 
muy importante y así lo ha entendido, por ejemplo, la OTAN que ha creado el TLP (Tactical 
Leadership Programme) situado en la Base de Jever en Alemania, donde durante un mes se 
reúnen pilotos de diferentes países con sus propios aviones y, trabajando sobre escenarios que 
utilizan hasta dieciocho aviones, intentan solucionar los problemas referentes a: planeamiento 
de la misión, correcta utilización de los medios propios y realización de la misión en un 
ambiente de amenazas múltiples, como pueden ser CAP s de defensa y emplazamiento SAM y 
de AAA. 





NIVEL IV 





L os ejercicios necesarios para entrenar y evaluar un Ala ya son bastante más complejos, 
puesto que cada uno de ellos sería un conjunto de los ejercicios de niveles inferiores, a 
los que se agregan unos escenarios que ponen a prueba todos los Grupos que compone un Ala, 


Así un Ejercicio de Esfuerzo Máximo, con utilización de armamento real, trabajando con 
los elementos de Defensa de Base que en su día le fuesen asignados sería una buena prueba 
para las Alas. Un Ejercicio de dos o tres días de duración en el que todos los Grupos trabajan 
al máximo de su capacidad, puede ser la piedra de toque para la puesta a punto definitiva de 
nuestras Alas de Combate. El Ejercicio podría comenzar con la puesta en marcha del Plan 
Piramidal y la dispersión de los aviones. A partir de ahí el Grupo de Material empieza a 
evaluar su capacidad de generación de salidas, el Grupo FAs- tiene que trabajar en un 
espacio aéreo restringido por las defensas antiaéreas propias y puede evaluar la actuación de 
sus pilotos desde los puntos de dispersión, con los problemas de coordinación que ello 
conlleva. La utilización de armamento real pone a prueba tanto a pilotos como a armeros, 
aunque esto se ha debido hacer antes a menor escala de los escenarios de NIVEL I!. Al Grupo 
de Apoyo se le pueden simúlar daños que pongan a prueba su capacidad de reparación o de 
funcionamiento con medios limitados (por ejemplo, daños en la TWR que le obliguen a poner 
en funcionamiento un alternativo). Está claro que si queremos entrenar y conocer el grado de 
entrenamiento alcanzado por las Unidades, debemos realizar un completo Ejercicio de cuyos 
resultados podamos deducir la capacidad real de combate de nuestras Alas. Gracias a estos 
Ejercicios podríamos ir subsanando errores para, así, aumentar la eficacia de las Unidades. 





NIVEL V 





E l horizonte que se mos abre al asomarnos a estos Ejercicios a nivel Mando Operativo, 
parece enorme, y para simplificar el problema, podemos coger esas diez primeras misiones 
de un piloto y transformarlas en los diez primeros días de actuación, en un conflicto del 
Mando Operativo en cuestión. | 


Con esos diez primeros días en mente ya podemos empezar a imaginar los ejercicios que 
entrenarían y evaluarían a un Mando Operativo como conjunto. Si prevemos que en esos días 
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podríamos tener ochenta aviones —o más— en el aire, a la vez, creemos un Ejercicio «en el que 
se asignen misiones específicas a esos aviones y desarrollémoslo. Un Ejercicio de este tipo, si se 
plantea en un escenario adecuado, necesitará probablemente de la intervención de fuerzas de 
otros Mandos Operativos, e incluso de otros Ejércitos. Por ejemplo, buques en alerta temprana, 
“GAP fillers”, observaciones terrestres, transporte aéreo, etc. 


Está claro que las secciones de Operaciones de los Mandos Operativos, son las encargadas 
de llevar a cabo el planeamiento de los Ejercicios, y para ello deben ser potentes, imaginativas, 
realistas y flexibles, pues no debemos olvidar, que los conceptos con los que afrontemos el 
primer día de conflicto, pueden revelarse erróneos y forzarnos a un cambio inmediato de 
líneas de acción, que sólo sería eficaz si la flexibilidad ha reinado en el entrenamiento previo, y 
todo, el conjunto (Mando Operativo) es capaz de adaptarse inmediatamente a situaciones 
nuevas O imprevistas. 





-— NIVEL VI 





E | intentar pormenorizar sobre los Ejercicios de este Nivel, sería una labor muy extensa y 
por lo tanto lo único que podemos intentar aquí es generalizar, aun a sabiendas que 
muchas facetas se quedarán en el tintero. 


Los grandes Ejercicios de este Nivel, como pueden ser los Ejercicios Crisex, son extensos 
y complejos, fundamentalmente compuestos por una serie de ejercicios de los niveles inferio- 
res, donde las operaciones mixtas, combinadas y conjuntas son el pan nuestro de cada día, 
donde todos los problemas encontrados en Niveles inferiores se multiplican, e incluso aparecen 
problemas nuevos, específicos, como son los de coordinación y control y, sobre todo, de 
dirección del Ejercicio. Por consiguiente, uno de los principales objetivos delos Ejercicios de 
este nivel es activar y evaluar el sistema operativo de conducción de la Batalla constituido ya 
desde tiempos de paz. i 


Por otra parte, ponen a prueba la doctrina para la acción unificada (tanto conjunta como 
combinada) y la ejecución de las operaciones igualmente conjuntas o combinadas. 


Es de esperar que surjan problemas que podrían ir desde la identificación de las Fuerzas 
propias hasta las necesidades de cartografía adecuadas, desde los de comunicaciones suficientes 
y seguras hasta los de carencia de instalaciones adecuadas, tanto en pequeñas Unidades como 
en los Cuarteles Generales, desde la Logística diaria de manutención y descanso de los 
actuantes, hasta los problemas de Inteligencia. 


Pero el conocimiento del problema y de su magnitud es el primer paso para su solución y 
estos Ejercicios serían un paso fundamental tanto para determinar la magnitud como la esencia 
de nuestras posibles insuficiencias. 
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ENTRENAMIENTO 
PARA EL COMBATE 
EN UNIDADES DE 
FUERZAS AEREAS 


JOAQUIN SANCHEZ DIAZ, Capitán del Arma de Aviación (E.A.) 








o hay que pararse mucho a analizar el cometido y las actividades de un piloto a lo largo 
N de su vida activa en Unidades de Combate para comprobar que durante toda su 
pe, manencia en ellas, su objetivo es mantenerse entrenado para, en caso necesario, desarrollar 
adecuadamente su misión, de manera que desde el primer día hasta el último, toda su 
actividad debe ir encaminada a aumentar sus conocimientos y su habilidad. Pero como los 
sistemas de armas y su empleo están en constante evolución, la meta a alcanzar siempre está 
lejos, siempre hay mucho que aprender y también que enseñar a los que vienen detrás para a 
su vez seguir aprendiendo, de manera que toda la vida profesional se traduce en un continuo 
entrenamiento. 


¡Ay del que piense que está cerca de su meta!, porque con toda seguridad, su problema, 
es que nunca ha tenido ninguna meta. 


No cabe duda de que el entrenamiento es un tema controvertido y de constante actua- 
lidad que siempre hace subir el tono de las conversaciones como señal inequívoca del interés 


que tiene para todos, pero no. siempre las posturas que se adoptan son objetivos que tienen un 
cierto rigor científico. 


¿Cómo debería ser el entrenamiento en las Unidades de Fuerzas Aéreas? ¿El 
entrenamiento actual es el adecuado? ¿Estamos entrenados para lo que se nos puede llegar a 
exigir en caso de guerra? ¿Podríamos cumplir nuestra misión en condiciones reales de 
combate? Estas y muchas preguntas más son las que surgen nada más afrontar el tema del 
entrenamiento. 


Con el fin de analizarlo, vamos a hacer un estudio de tres conceptos básicos, sin los cuales 
todo intento de análisis del problema caería en un vacío que sólo se puede llenar con 
opiniones subjetivas y posiciones enconadas que en ningún caso darán soluciones válidas. Los 
tres conceptos a los que nos referimos son: 


— Estudio del riesgo Vs eficacia. 
— Asignación de responsabilidad del mando operativo en Unidades. 
— Planes de entrenamiento (Instrucción). 


En ningún caso se pretende sentar cátedra sobre estos conceptos, sino que nos vamos a 
limitar a dar una serie de ideas con el fin de que puedan ayudar a cada uno a ampliar su 
punto de vista sobre la materia. 
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ESTUDIO DEL RIESGO Vs EFICACIA 





U n punto que siempre está latente en nuestra vida profesional pero que tradicionalmente 
siempre se intenta pasar por alto a base de definiciones vagas y poco concretas, es el 
riesgo que trae aparejado el entrenamiento. Lo queramos o no, para estar adecuadamente 
entrenados, hay que pagar un tributo en forma de pérdida de vidas y material, tan lamentable 
como inexorable, pero tal vez el mejor procedimiento para enfrentarse a ese “goteo” sea 
aceptarlo tal y como es, con la suficiente claridad mental para, en lugar de solo lamentarse 
ante las ““malas rachas””, poner los medios para controlar adecuadamente este sacrificio. 


Inmediatamente surgen dos preguntas: ¿“Deberíamos entrenarnos de la misma forma en 
que combatiriamos en guerra? ¿Hasta qué punto se deben suponer situaciones reales de 
combate en nuestro entrenamiento diario? 


Entre todas las opiniones que se 
pueden presentar, y con el fin de po- 
larizar el estudio, analizaremos dos 
Opiniones extremas. A la primera los 
llamaremos el Grupo A. Este grupo 
considera que en tiempo de paz no 
está justificada la pérdida de un 
avión, ya que ninguna misión de en- 
trenamiento puede justificar la pér- 
dida de un sistema de armas costoso, 
Esta forma de pensar es particular- 
. mente popular en los años de post- 

70% 100% ' guerra, cuando las heridas del con- 
EFICACIA flicto aún están frescas y los presu- 
UBA ; ¡puestos de defensa tienen que dedi- 
¡¿_ A A ---— o o o - Carsealareconstrucción nacional. 


Con una lógica comprensible, el grupo A cree que el entrenamiento en tiempo de paz 
debe, en primer lugar, conservar todos los recursos para el combate. El entrenamiento debe 
estar limitado a misiones con bajo nivel de riesgo, por lo que las misiones a realizar por las 
tripulaciones aéreas deben atender sólo al entrenamiento básico de vuelo. Si a pesar de ello 
ocurrieran accidentes, las operaciones deberán restringirse aún más. 





INACEPTABLE 


ENTES epoca. lei. NN A EU E PU. E 


ACEPTABLE 





RIESGO : 
x 





a ña 


El grupo A basa sus afirmaciones en que conservando los recursos (hombres y máquinas) 
en tiempo de paz, se puede desarrollar, si es necesario, una fuerza más ofensiva en caso de 
guerra. Aunque en un principio estarían en desventaja y sufrirían fuertes pérdidas, podrían 
llegar a superarlas, ya que tanto los aviones como las tripulaciones son más fáciles de obtener 
en tiempo de guerra. 


En el extremo opuesto de todo el abanico de opiniones está el grupo B que considera que 
no debería haber restricciones durante los entrenamientos en la paz. Su filosofía es que el 
realismo es la clave del éxito, y se basa en el axioma de que la naturaleza de la guerra 
moderna requiere que la fuerza se emplee en profundidad desde el principio del conflicto para 
obtener y mantener la ventaja ofensiva y defensiva. | 


Naturalmente, estos dos grupos representan cada uno de los extremos, aunque parezca 
logico que los mayores de edad estén más cerca del grupo A y que los jóvenes se identifiquen 
con posiciones más cercanas al grupo B. | 


Utilizando un modelo matemático, aparecido en la revista AEROSPACE de marzo de 
1978, todo esto es más fácil de analizar si consideramos un eje de coordenadas que refleje la 
relación entre las variables riesgos y eficacia (Fig. 1). 
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El porcentaje de eficacia dependerá de lo cerca que se quiera estar respecto a un 
entrenamiento real. La eficacia del Oz significa que el procedimiento de entrenamiento no 
refleja ninguna conexión con lo que se tendría que hacer en caso de guerra. La eficacia del 
100% representa, por el contrario, que la forma de entrenamiento corresponde exactamente a 
un caso de entrenamiento real. -- | 


El riesgo es un valor que refleja la probabilidad de pérdida de un avión y/o su 
tripulación. ( 0 A A A 


Como se puede observar, 
la pendiente de la curva 
aumenta según se aproxima al 
100 % ya que al trabajar en por- 
centajes elevados los fallos hu- 
manos y de material aumentan 
considerablemente. Cuanto más 
se le pida a la tripulación y al 
material, mayor número de fa- 
llos existirán. 


RIESGO 





| A: o 00% | 

El problema, para el que | Sed eno | | 

planifica el entrenamiento de la | ici | 
Unidad de Fuerzas Aéreas, con- FIGURA 2 


siste en establecer el “riesgo 
aceptable”. Este debe ser relativamente constante, en un período de tiempo determinado, con 
recursos estables. Una vez fijado el riesgo aceptable (x), se puede saber la eficacia que se va a 
obtener. 


Al tener en cuenta los diferentes niveles de experiencia de las tripulaciones, se obtienen 
unos diagramas como los de la figura 2. 


Está ampliamente demostrado que el riesgo es inversamente proporcional a la experiencia. 
Por ello, la función del riesgo y de la eficacia debe ser más plana cuando la experiencia de las 
tripulaciones es mayor. Para un riesgo aceptable constante (x), el entrenamiento debe ser 
programado para que proporcione niveles de eficacia de acuerdo con la experiencia, 


Analicemos el nivel! de experiencia 2 que proporciona un nivel de eficacia del 70% con 
un riesgo aceptable X. Este tipo de entrenamiento deberá aumentar su nivel de experiencia. Si 
no fuera así, el riesgo aceptable es demasiado bajo. Este aumento de la experiencia provoca, a 
su vez, un aumento en la eficacia sin aumentar el riesgo. | 


Por otra parte, un nivel de experiencia 3 que esté volando con un nivel de eficacia del 
50% es el caso típico de que el que planifica el entrenamiento pertenence al grupo A. El 
problema que presenta una situación así es que tiende a empeorar, ya que disminuirá la 
experiencia y, por lo tanto, aumentará el riesgo. Con el tiempo, una Unidad en esta situación 
irá, poco a poco, alejándose cada vez más de la eficacia requerida y de'su aptitud para el 
combate, Á todo ello se une el problema de que la experiencia disminuirá de forma 
enmascarada, puesto que las tripulaciones seguirán sumando horas de vuelo y años de 
permanencia en la Unidad, con lo que existirá la falsa sensación de elevada experiencia que 
contribuirá a aumentar por sí sola el nivel de riesgo. 


Por último, hagamos una consideración sobre el grupo B. La historia de los grandes 
ejércitos está repleta de intentos fracasados por forzar a un elemento hacia la derecha en la 
escala de la eficacia. Un ejemplo lo tenemos en el nivel de experiencia 1 intentando obtener 
un entrenamiento del 100% de eficacia. Como se puede observar, el riesgo que genera (Y) es 
dos veces mayor aceptable. Un mejor procedimiento sería empezar su entrenamiento a su 
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máximo nivel de eficacia aceptable (50',) y, según vaya aumentando su experiencia, irá 
aumentando también su eficacia. 


Como conclusión cabe señalar que cuando en un nivel de experiencia determinado 
(Fig. 3), se adopta la actitud de disminuir el riesgo por debajo del valor aceptable, es decir, se 
coloca a la izquierda de la línea de eficacia considerada hasta entonces como deseable (P), la 
tendencia siempre será a trasladarse horizontalmente (P'), con lo cual, el nivel de riesgo 
permanecera fijo y la eficacia disminuirá, así como el nivel de experiencia real que pasará del 
nivel 2 al 1. 


Por el contrario, si se intenta aumentar el riesgo aceptable, y por lo tanto, nos colocamos 
a la derecha de la línea de eficacia deseable hasta ese momento (Q); la tendencia será a 
trasladarse verticalmente para alcanzar el nivel de experiencia 3 (0') disminuyendo el riesgo 
hasta valores aceptables, El problema de este caso es saber cuántos alcanzarán el punto O” y 
cuántos sucumbirán en el intento. 


En definitiva, el problema consiste en definir exactamente el riesgo aceptable deseado y, 
después, mantenerse en el máximo de eficacia que permita ese nivel de riesgo. 


ASIGNACION DE RESPONSABILIDAD DEL MANDO OPERATIVO EN UNIDADES 
AAA A AA q AAA AAA O Pf [7 ¿[7 1 ¿[1 7 o a E, 

al vez sea éste uno de los puntos. más controvertidos en cuanto al tema del entrenamiento 
1 y con toda seguridad, el más complejo a la hora de arbitrar soluciones, ya que puede 
representar un cambio muy importante que afectaría al conjunto de la organización de los 
Escuadrones. 


Con el fin de limitarnos al marco estricto de los Escuadrones de Fuerzas Aéreas, vamos a 
analizar la problemática que plantea en estas Unidades la asignación de los diferentes mándos 
operativos de las mismas. Dicho de una forma escueta, el problema podría quedar planteado 
en esta pregunta: ¿“En deter- 
minadas ocasiones la categoría 
militar debe supeditarse a la 
capacitación técnica O aero- 
náutica”? y como complemen- 
to a esto, y en caso afirmativo, 
a la respuesta anterior: ¿'““Cuá- 
les serían las ocasiones en las 
que prevalecería esta idea y 
cuáles serían los requisitos que 
se deberían dar para poder 
aplicarla”? 





PA AA A A AAA AA A A 





EFICACIA | Comenzando el análisis por 
el principio, una de las raíces 
css del problema está en la deter- 
minación del Comandante de 
Aeronave. El Reglamento de Circulación Aérea establece los derechos y obligaciones del que 
ejerce este cometido, pero, mientras que el transporte aéreo civil, en ningún momento existe duda 
sobre la persona en la que recae el título, ya que en cada vuelo los puestos están muy definidos y 
en ningún caso son variables, excepto por enfermedad, muerte o indisposición de uno de ellos, en 
vuelo, en la aviación militar, en ciertas ocasiones y precisamente ante situaciones de graves 
decisiones, es cuando pueden presentarse interferencias entre las cualificaciones aeronáuticas y la 
categoría militar, y que necesariamente tendrán que ser reglamentadas mucho más claramente de 
lo que están ahora. 


-. FIGURA3_ 
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Atendiendo a las Reglamentaciones en vigor: “Para ser Comandante de Aeronave será 
condición indispensable estar en posesión del título de piloto y de los correspondientes 
certificados que le califiquen para el manejo de aquélla en las condiciones meteorológicas en 
que se haya de efectuar el vuelo”. 


Esto puede servir, a duras penas, para definir el mando de un avión de transporte civil, 
pero difícilmente se puede aplicar, de forma clara e inequívoca a un sinfín de situaciones que 
se pueden originar en la aviación militar, sobre todo en las Unidades de Caza, donde el título 
de Comandante de Aeronave está supeditado al de Jefe de Formación, donde los aviones 
combaten por separado, pero coordinadamente, donde los intereses particulares de cada piloto 
y su avión deben estar sometidos al interés común, y todo ello se desarrolla en un ambiente de 
tensión extrema, donde la eficacia se mide en objetivos conseguidos y en aviones y vidas 
propias ahorradas. 


Por poner un ejemplo concreto, se da el caso, con bastante frecuencia, que un piloto va 
destinado a una Unidad dotada con un tipo de avión que no ha volado antes (o lo que es peor, no 
ha estado nunca en este tipo de Unidades). Rápidamente, se le da la suelta en el avión y hace los 
planes de instrucción núm. 1 y núm. 2 para obtener la calificación de Apto para Alerta (AR). A 
partir de ese momento, en la práctica, todo es simplemente cuestión de tiempo, porque a los seis 
meses, obtiene su calificación de Apto para el Combate (CR), con lo que en adelante, y depen- 
diendo de su categoría y antiguedad, se hace cargo de una Escuadrilla, manda formaciones en 
cualquier tipo de misiones, es Jefe de Escuadrón, etcétera. 


En situaciones normales, no pasa casi nada. Hay una pérdida de eficacia o pueden existir 
algunos roces personales, que se olvidan al día siguiente, peroel problema existe y desde 
luego, puede alcanzar cotas de extrema gravedad en algunos casos. Tanto la frecuencia como la 
gravedad se verían aumentados en caso de guerra, 


Sobre este tema se podría hablar durante horas, pero eso es precisamente el síntoma que 


da la verdadera magnitud del problema, ya que debería estar tan perfectamente reglamentado 
que no hubiera que hablar al respecto. 


A simple vista, se ve que las soluciones se presentan difíciles, sobre todo en su aplicación 
y que, en la mayoría de los casos, harían variar muchas de las normas actuales en vigor. 


En definitiva, parece necesario que la responsabilidad del mando vaya ligada no sólo a la 
categoría militar, sino también a unos requisitos mínimos, específicos del puesto a 
desempeñar, de manera que se garantice el cumplimiento de la misión asignada. Ello traería la 
necesidad de establecer unos niveles de entrenamiento específico para las misiones a realizar 
que implicarían un .conocimiento profundo y exhaustivo de los cometidos, con evaluaciones 
periódicas para la renovación de esos niveles, así como la cumplimentación de unos requisitos 
mínimos para poder acceder a ellos. 


En ningún caso se pretende eliminar ni menospreciar la categoría militar, puesto que 
dentro de un margen determinado de calificación técnica, sería siempre la categoría militar la 
que prevalecería, pero por supuesto, estos márgenes tendrían que ser mucho más estrechos que 
lo que algunos podrían alegar que existen teóricamente, en la actualidad. 


A pesar de la gravedad del problema, cabe el consuelo de que ya son muchos los países 
que han encontrado soluciones aceptables a este tema. Muchos de ellos se vieron obligados a 
imponerlas al enfrentarse a una guerra, por la necesidad de aumentar la eficacia de las 
misiones, y para elevar la agresividad, confianza y espíritu de equipo entre los pilotos al estar 
convencidos de que los líderes reúnen las cualidades necesarias para llevar a cabo la misión de 
la forma más adecuada. 


Naturalmente, este mismo problema, en más o menos intensidad, se da en todos los 
puestos de mando de las Unidades Aéreas y de los Mandos superiores, con los matices 
particulares de cada uno, 


66 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Enero 19 





PLANES DE INSTRUCCION 





ara complementar la asignación de responsabilidades en los mandos operativos en las 

Unidades de Fuerzas Aéreas, sería necesario modificar asimismo los Planes de Instrucción 
y, como hemos dicho, establecer unos niveles más específicos que los actuales. En realidad, 
más que de una modificación se trataría de una complementación, es decir, continuar donde 
los actuales acaban. 


Habría que distinguir entre aquellos planes de instrucción cuya finalidad es: dar al piloto 
un conocimiento especifico del avión y aquellos que están dirigidos a proporcionar el verdadero 
entrenamiento operativo, una vez superada la fase específica. De esta forma, el plan de 
instrucción global se podría dividir en dos fases: 


PI i 
Ed 1.% Fase: Plan de Instrucción Específico (PIE) 
pa 2.9 Fase: Plan de Instrucción Avanzado (PIA) 


1.2 Fase.—Plan de Instrucción Específico (PIE): En él se pretende poner al piloto en 
condiciones de sacar provecho a las características de su avión, mediante un conocimiento, lo 
más exhaustivo posible de sus posibilidades, armamento, características aerodinámicas, equipos, 
etc. En definitiva, se trata de aplicar los conocimientos y procedimientos básicos de vuelo, al 
caso concreto del avión de la Unidad, así como ejercitar las misiones básicas que el avión 
puede realizar por sus características y equipos. Una vez superada esta fase y previa 
evaluación, el piloto obtendría la Aptitud Específica en-el avión correspondiente. 


Esta primera fase se podría identificar con los actuales planes 1 y 2 que se realizan 
actualmente en las Unidades. 


2.2 Fase.—Plan de Instrucción Avanzado (PIA): Una vez que un piloto ha superado ta 
primera fase, comienza el plan de instrucción verdaderamente operativo, que le va a propor- 
cionar los conocimientos necesarios para el manejo efectivo del avión como tal sistema de 
armas. Esta fase pasaría a sustituir a los actuales planes múm. 3 de:la Unidad que quizás, no 
se adaptan a las necesidades reales de entrenamiento, ya que atienden preferentemente al 
aspecto cuantitativo de las misiones realizadas, olvidando el nivel de calidad alcanzado en las 
mismas; por ese motivo, no permiten medir el nivel alcanzado por cada piloto al cumplimen- 
tarlo. 


Sin lugar a dudas, el planteamiento de esta fase representa un verdadero reto para la 
Unidad en cuestión, ya que requiere un esfuerzo notable, además de una fuerte dosis 
de imaginación. Todo ello debe plasmarse en una serie de publicaciones que llamaremos Planes 
de Instrucción Normalizados (PIN) (hechos en la Unidad) que contengan todos los conocimien- 
tos necesarios para adaptar las posibilidades del avión a las misiones encomendadas. 


Estos planes, uma vez sometidos a superior aprobación, pasarían a ser la guía para el 
entrenamiento progresivo y sistemático en las distintas misiones. 


Como ejemplo, en una Unidad del MACOM|, esta fase se podría subdividir de la forma 
siguiente: 


PIN aire-aire 
pl ab; IN aire-superficie 


A su vez, dentro de cada PIN, existirían unas determinadas fases de entrenamiento 
progresivo que contemplarian ta instrucción global. Estas fases podrían ser, siempre a título de 
ejemplo: 
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PIN aire-aire: 


Interceptación 

Formaciones tácticas 

Entrenamiento básico en combate 1 Vs 1 
Entrenamiento básico en combate 2 Vs 1 
Entrenamiento básico en combate 2 Vs 2 
Entrenamiento en Escenarios Normalizados 


Con esta subdivisión, u otra similar, se pretende que ningún piloto realice una 
determinada misión, sin tener un perfecto conocimiento y dominio de las que figuran 
anteriormente. Por ejemplo, parece absurdo consumir misiones en combate 2 Vs 1, cuando los 
pilotos en cuestión no dominan todas las técnicas y posibilidades de una formación táctica, y a 
su vez, será una pérdida de tiempo dedicarse a eso, si no se dominan perfectamente todas las 
técnicas de interceptación, tanto controladas como autónomas. En el último apartado de esta 
subdivisión aparecen los escenarios normalizados que son la culminación y fin último de todo 
el proceso de instrucción. En ellos se trata de simular una situación táctica determinada, con 
unos planteamientos bien definidos, para lo cual los pilotos tendrían que aplicar las técnicas de 
las fases anteriores. Como en cualquier otra fase, los escenarios Normalizados comenzarán por 
ser sencillos en su desarrollo y atenderán a un solo aspecto de ta situación, para poco a poco, ir. 
aumentando la complejidad de los mismos para acercanos así a una situación real. i 


De la misma manera, el PIN aire-superficie estará subdividido en las fases que se 
consideren oportunas para la misión a realizar, siempre con el fin de sistematizar el 
entrenamiento.en todo este tipo de misiones, 


A partir de estos planes de instrucción, se pueden establecer los niveles específicos a los 
que nos referimos antes. Estos niveles específicos podrían consistir en el nivel mínimo 
operativo de Apto para Combate (CR), y a partir de aquí, previas evaluaciones, tanto teóricas 
como prácticas, poder acceder a los niveles superiores que se fijen. 


Por ejemplo, en Unidades del MACOM estos niveles podrían ser: 


Capaz 
CR Diestro 
| Experto 


Para poder acceder a ellos, sería imprescindible cumplir una serie de requisitos previos 
tales como horas de vuelo totales, horas de vuelo en avión de caza y horas de vuelo en el 
avión de la Unidad, así como unas calificaciones mínimas en el empleo operativo del avión. 


El nivel CAPAZ debería abarcar unas evaluaciones de la capacidad del piloto para realizar 
todo tipo de acciones aéreas como Jefes de'Pareja. Igualmente, el nivel de DIESTRO 
supondría la capacitación para planear y conducir, en todo tipo de acciones aéreas, con un 
mínimo de 4 aviones. Esta capacitación habría de ser condición indispensable para poder 
acceder al mando de una Escuadrilla y posteriormente al mando de un Escuadrón, El nivel 
EXPERTO supondría una calificación extraordinaria como meta deseable de cualquier piloto. 


Las aptitudes alcanzadas por los pilotos a lo largo de su vida militar y aeronáutica, 
deberían quedar reflejadas en su Hoja de Servicios. 


Con todo éllo, se aumentaría muy sensiblemente el rendimiento de las misiones, el 
entrenamiento de los pilotos no sufriría ningún estancamiento al mantener vivo el espíritu de 
la superación y, en definitiva, se elevaría la capacidad operativa de las Unidades de Fuerzas 


Aéreas. 
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Un día de los primeros meses del 
año setenta y cuatro conocí a Sison 
T-6. Comenzaba mi curso. de vuelo 
en la Escuela Básica de Pilotos. Si- 
son T-6 no era ya ningún joven 
precisamente; su aspecto era fuerte, 
robusto, marcado por el encanto y 
abolengo de los aviones de la década 
de los cuarenta. 


Comenzamos nuestra aventura 
Sison T-6 y yo, ayudados por un 
A IS 
mi mente: amaba el vuelo, amaba lo 
que hacia. 

Al principio, como en todos los 
escarceos amistosos, existieron pe- 
queñas diferencias e incomprensio- 
E O IN El 
mutua confianza y compenetración, 
Nació ¡una amistad, que mi posterior 
destino como profesor en la Escuela 
Básica, terminaría por sellar, Es 
E NM 
avión, y nuestro -espíritu trata de 
meterse en él, El orden en el apren- 
dizaje deviene, el hombre “absorbe” 
a la máquina; y no sabe hasta donde 
de él es ella, ni hasta donde de ella 
es él, 


" Sison T-6, como todos los gran- 
des personajes es querido por mu- 
chos e incomprendido por otros; se 
discute acerca de él, es importante, 
y como tal se considera. Yo que 
llegué a conocerlo un poco, pude 
ver que es duro, noble y sencillo; 
atributos que desearía para mí, Tal 
vez por eso, somos amigós. 


Sison T-6 se levanta con el alba 
frecuentemente. Cuando tiene su pi- 
loto dentro y éste lo dispone con 
precisión, arranca su motor, y seis- 
cientos caballos se ponen a rugir 
tenuemente, con un ronroneo cal- 
mado .que te llena de seguridad, 
Pero si no ha sido bien tratado, 
muestra su malestar tosiendo, indi- 
cándole a su amigo que corrija el 
error. Es cómodo, ancho y seguro; 
allí, bien sentado y prieto, tu espíri- 
tu unido al-suyo, te ves el amo del 
mundo, Sison T-6 seda cuenta, se 
alegra y parece darte su confianza; 
al aumentar su motor para rodar, su 
sonido se torna más continuo y 
potente. 


Es dócil, sensible, Trepa, sube, se 
A O TE 1 
elegancia perceptible solo para el 
piloto. Su acrobática es muy buena, 
incluso su pérdida es bonita si sabes 
caer con él o necesitas aprovecharla 
para un “combate”. Solo exige ser 
tratado con cariño, decisión y abso- 
luta confianza en tí mismo, todo 
ello sazonado de un profundo amor 
al vuelo. ' 


Alguna vez, en cualquier aero- 
puerto civil de regreso a mi base, he 
sentido una. extraña sensación: 
—“Torre, SISON 34 manteniene para 
ID O 
tente y moderna me sobrepasa; su 
piloto me -saluda, y yo orgulloso en 
mi avión levanto la mano ligeramen- 
te y sonrío, Por no se que extraño 
canal siento que, un poco, me ad- 
mira y casi me envidia... 


Pero una sombra baja sobre él: es 
viejo, un viejo guerrero que tiene los 
trucos de la experiencia, la sereni- 
dad y el poder de quien ha sido 
mucho pero ahora se encuentra des- 
bancado de su podium, El fantasma 
del tiempo lo ha vencido, lo ha. 
sobrepasado; pero los jóvenes que lo 
han volado y lo han querido, estoy 
seguro, verán en este sencillo escrito, 
un intento de homenaje a un gran 


guerrero, viejo y olvidado. Pero que 


aun sigue sirviendo» en filas, a la 
espera de su relevo; y contándonos 
su gran experiencia, 


Si en alguno he podido despertar, 
o recordar el afecto que sintieron 
por este avión, me doy por con- 
tento. Yo jamás lo olvidaré. 


SALVADOR RAMIREZ MONTERO 
Capitán del Arma de Aviación. 
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IN QUAN JURA LA 
ISUSIORILA 


La nueva sección “UN LUGAR PARA LA HISTORIA” —directamente vinculada al recién 
creado “Seminario de Estudios Histórico Aeronáuticos”, dependiente de la Secretaría Militar 
del Aire—, pretende estimular la colaboración de los lectores de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica en temas de Historia de la Aviación Española, con enfoque fundamentalmente 
anecdótico y gráfico, al objeto de recuperar todo el material disperso y sin duda de interés, 
en poder de particulares e instituciones diversas. 





Publicamos a continuación —por su relación con el dossier que contiene este número de la 
revista—, “Las normas generales de -combate de Caza 3G-3” elaboradas en su día por el 
Comandante Joaquín García Morato. 


Este interesante documento, modelo de claridad y espíritu combativo, ha llegado a 
nuestras manos procedentes de la documentación del teniente Rogelio Garcia de Juan, 
cazador de Morato y fallecido en acto de servicio, enviado por sus familiares al “Seminario 
de Estudios Histórico Aeronáuticos”. 


CAZA 


NORMAS GENERALES DE COMBATE 


El número de aviones enemigos Al “CURTIS” se le debe atacar Por el blindaje posterior del 


con los que nos hemos enfrentado 
durante el curso de la guerra parece 
al fin resumido en dos tipos rusos, 
de combate y persecución 
“RATAS” y “CURTIS”, de condi- 
ciones diversas, que exigen tenerse 
en cuenta separadamente, para fijar 
normas de combate. 


“CURTIS”. Caza de combate, 
más maniobrero, de más accesibili- 
dad y de más potencia de fuego que 
el CR-32, pero menos resistente y 
que trepida en los picados prolonga- 
dos. 


Por las condiciones de manejabili- 
dad y radio de viraje y por tener 
más potencia de fuego, debe (en 
igualdad de condiciones de pilotos y 
en terreno y altura limitada) domi- 
nar el “CURTIS”. 


En consecuencia podemos sentar: 


No combatir con el “CURTIS” a 
una altura inferior de 1.500 metros 
sobre el terreno. 


No empeñar combate con uno 
continuadamente, porque terminaría 
perdiendo el dominio de la cola. 


en descenso y con velocidad, pero 
teniendo en cuenta que su principal 
defensa es presentar la proa para 
contestar con su potencia de fuego, 
no se debe disparar de frente, sino 
en el caso de poder abrir el fuego 
con precisión antes que él y cambiar 
de ruta sin esperar a estrechar mu- 
cho la distancia. 
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“CURTIS”, el tiro más eficaz contra 
éste es el de través y especialmente 
en el momento en que por su defen- 
sa trata de iniciar el viraje (ordina- 
riamente subiendo), pero esto exige 
una corrección de tiro que a las 
velocidades modernas supone una 
práctica que sólo a fuerza de repe- 
tirlo y con «mucho pensar en ello se 
consigue. 
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Instrucciones para la interpretación de aviones enemigos derribados 


Se considerarán aviones seguros derribados: 


1.” —Aquel que después de ametrellado, se lance el piloto en paracaídas. 


2. —Aquel que después de ametrallado, se incendia, pero con llamas vistas. 


3. —Aquel que después de ametrallado se le desprende un ala o timones. 


o 
4.”.—Aquel que después de ametrallado, se le vea llegar hasta el suelo, 


Se considerarán aviones probables derribados: 


1. —Aquel que después de ametrallado si es 


estela de humo denso o de gasolina. 


rata o bombardero, escapa lanzando 


2.” —Aquel que después de ametrallado si es rata o bombardero, pierde velocidad 


y desciende en barrena. 


3.”.—Los probables que posteriornente se comprueben desde tierra o por otros 


compañeros serán considerados como seguros. 


La marcada y probada honradez profesional de la caza española en este aspecto, 
festejada por el mando obliga a extremar las apreciaciones, en evitación de que un 
deseo impulsivo o de amor propio pueda manchar nuestra reputación.— Toda falta en 
este sentido es sancionada con la expulsión del que delinque. 


Ante la amenaza de varios “CUR- 
TIS” o uno solo que sorprende por 
la cola, debe realizarse con la máxi- 
ma brusquedad posible y sin reducir 
motor, un tornillazo en la vertical 
atendiendo a la cola y alabeando 
para desviar la trayectoria si conti- 
núa detrás el enemigo; conviene es- 
tar atento para enderezar lentamen- 
te cuando el “CURTIS” deje de 
perseguir. Por esto es por lo que no 


conviene combatir a menos de 
1.500 metros. Esta es la defensa 
principal del “FIAT” contra el 


“CURTIS”. No atacar al “CURTIS” 
por debajo a no ser con mucha 
velocidad para salir por encima de 
él. 


“RATAS”, Este avión de tipo 
rápido, de persecución, es tan sólido 
como el CR-32, más veloz, pero 
menos maniobrero. Tiene también 
cuatro ametralladoras, pero poca vi- 
sibilidad por su sector anterior infe- 
rior. 


Por su velocidad de aceleración 
en picado, superior a la del “FIAT”, 
no se debe escapar en picado en 
ningún caso. Ante el ataque de un 
“RATA” por sorpresa en cola, se 
debe virar enérgicamente ganando al- 
tura y estar atento por si a la salida 
se le puede disparar. En el ataque 
del “RATA” en picado (caso fre- 
cuente), interesa ante todo virar pa- 
ra ponerse en dirección perpendicu- 
lar a la suya y estar atento a su 
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maniobra (que será la de buscar la 
cola) para obligarle a aumentar el 
picado y la corrección, con lo que 
en caso de disparar le será más 
dificultoso; simultáneamente y con 
motor a fondo, aumentar la veloci- 
dad, para en el momento en que el 
desiste, por pasarse en el picado, 
virar en el sentido contrario y colo- 
carse en el ascenso en su cola duran- 
te unos momentos, que pueden ser 
suficientes para alcanzarlo. En el 
tiro de frente al “RATA” debe efec- 
tuarse en las mismas condiciones 
que al “CURTIS”, es decir, procu- 
rando disparar antes que él y sin 
estrechar demasiado las distancias, 
con lo que aumenta el peligro por la 
masa de fuego. Sin embargo, la falta 
de visibilidad por su sector anterior 
inferior permite sorprenderle, si la 
distancia y antes de disparar, se 
pierde un poco de altura para situar- 
se en este sector muerto y a con- 
tinuación disparar de frente con la 
corrección conveniente. El combate 
con este avión puede efectuarse a 
cualquier altura, siendo beneficioso, 
por el contrario que con el “CUR- 
TIS”, llevarlo a cabo a baja altura, 
porque su escasa manejabilidad per- 
mite sorprenderle con facilidad por 
la cola; de ahí que los “RATAS” 
procuren iniciar el combate a gran 
altura y generalmente sorprendidos 
por la retaguardia y desde el sol. 


CORRECCION DE TIRO. Siendo 
el tiro de través el que da la supe- 


rioridad al cazador y el que perm 
disparar repetidas veces durante 

combate, por la dificultad de sorpre 
der la cola adversaria (a no. ser 

sorpresa directa), interesa tener u 
idea aproximada de las correccior 
a emplear en los diferentes casos. 

distancia de tiro eficaz a los avior 
de caza enemigos, no es superior 
doscientos cincuenta metros; en « 
tas condiciones y teniendo en cue 
ta la velocidad del avión adversa 
y la del proyectil resulta que, en 
caso del tiro totalmente de través, 
corrección máxima a efectuar es 
de cinco fuselajes, disminuyen 
esta corrección con la distancia 
con el ángulo del ataque; de tod 
formas una corrección máxima 
todos los casos, excepto cuan 
materialmente se está encima, tie 
la ventaja de que abriendo el fue: 
con ella y estrechándola a contin: 
ción, forzosamente el enemigo pa 
por el haz de fuego y es tocad 
con lo que se desconcierta y 

puede mejorar la distancia. Es in: 
resante tener en cuenta que, si bi 
la manga de fuego marcada con |] 
trazadoras, da una idea de la traye 
toria en su primera y rígida parte 
no ser un tiro totalmente de col: 
no se puede pensar en la eficacia d 
tiro, por el hecho de ver proyect 
das las trazadoras sobre el adver: 
rio, dando la sensación de que e 
tran en el fuselaje. Teniendo « 
cuenta 'esto, la manga de las traz 
doras permite prescindir del co 
mador una vez iniciado el fueg 
pero hay que hacer la corréeci 
correspondiente dirigiéndola en: cal 
caso. No es difícil la apreciación 
estos fuselajes porque está a la'vis 
el enemigo que sirve de módul 
pero no sucede lo mismo con 

apreciación de la distancia que 

presta a muchas variaciones según 
grado de nerviosismo, emotivida 
etc., del atacante. 


- 


ATAQUE CONTRA CAZA EN] 
MIGA. Ante la presencia de ca: 
enemiga es el Jefe de la Unidad : 
que tiene la iniciativa y por lo tam 
todos “deben conservar su puest 
iniciado el ataque y dada la iguald: 
o superioridad numérica general d 
enemigo, se rompe filas y en at 
ques simultáneos se desarrolla 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Enero 191 


combate. Lua no limitación de colo- 
caciones y movimiento una vez ini- 
ciado el combate, hace pensar en el 
peligro constante que existe de cho- 
que, por ello cs muy interesante 
estar muy atento a todos los puntos 
del espacio, nou sólo para no ser 
sorprendidos, sino para evitar la co- 
losión. Está probado que los rojos 
tienen por costumbre el virar gene- 
ralmente a la izquierda: si esto lo 
efectuamos también nosotros, es in- 
dudable que se limita o reduce en 
parte el sector peligroso de choque. 
Por tanto, se recomienda en tudo 
momento y excepto en casos de una 
particular necesidad por el ataque. 
virar a la izquierda preferentemente. 


ATAQUE CONTRA BOMBAR- 
DEROS. La misión principal de la 
caza, aparte de dominar el aire, es 
evitar el bombardeo en las líneas 
propias. En consecuencia. la presen- 
cia cierta de aviones sobre nuestras 
líneas no exige dar alarma para que 
el Jefe inicie el ataque: basta con 
darla al Jefe de la Patrulla que, por 
su práctica de frente, puede confir- 
mar la presencia enemiga, en cuyo 
caso decide el ataque por sí solo 
para:no perder tiempo ni espacio. 


Siendo esta la principal misión 
del caza, este ataque debe hacerse 
fulminantemente y sin pensar en 
defenderse de la caza enemiga, pues 
lo que interesa es desordenar al 
bombardero y derribarlo si es posi- 
ble; por tanto, el ataque en su prin- 
cipio debe hacerse decidido y a fon- 
do; a medida que se estrecha la 
distancia se puede confirmar si es 
enemigo y en ningún caso se debe 
abrir el fuego sin comprobarlo por 
sus marcas rojas bien definidas. 


El ataque a los “MARTIN BOM- 
BER”, más rápidos que el “FIAT”, 
debe hacerse desde arriba, procuran- 
do acercase lo más posible a su cola; 
por el contrario, el ataque a los 
“PAPAGALLOS”, es más conve- 
niente por debajo, porque como se 
le domina en velocidad se puede, 
reduciendo motor, conservarse en su 
cola y prolongar el tiro; por otra 
parte, el iniciar el ataque viendo el 
sector superior, que es donde se 
sitúa la defensa de caza, es más fácil 
el ataque sin ser sorprendido, 





También exige alguna corrección 
y como regla general téngase en 
cuenta que todo avión al que se le 
va a disparar que no sea precisamen- 
te en la prolongación de su eje 
longitudinal exige alguna corrección 
por pequeña que sea y que siempre 
ésta es disparando delante de la 
proa y en la prolongación que antes 
hemos dicho. 


La acometividad no está reñida 
con la prudencia y si bien esta 
primera condición es indispensable 
en todo cazador, cuando ataca a 
bombarderos sobre nuestras líneas, 
es necesaria la segunda cuando com- 
bate sobre líneas enemigas y para 
ello debe de tener en cuenta las 
siguientes normas: 


No debe internarse en combate 
solo. 
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Debe tener en cuenta la posición 
del sol, para sorprender en el ata- 
que. 


Debe observar los alrededores 


para evitar choques. 
No debe perder mucha altura. 


No empeñarse con varios a la 
vez. 


Estar pendiente de la gasolina 
que le resta o del tiempo que lleva 
volando. 


Saber de antemano el rumbo que 
ha de tomar para regresar al campo 
en caso de verse cegado por fugas 
de gasolina o aceite. 


Todas estas condiciones efectua- 
das con gran celeridaú, dan el grado 
de reflejos del cazador. 
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Todo comenzó en 1978, en Estados Unidos, cuando alguien, bien 
ajeno a la que ¡iba a organizar, tuvo la ocurrencia de acoplar un motor a 
un ala delta de Vuelo libre. Había nacido la microaviación 


LA MICROAVIACION: 





una revolucion en marcha 


RAMON SALTO PELAEZ, Coronel del Arma de Aviación 





Aparece el microligero. 


Recordamos aún la sorpresa que 
nos producían en el último Salón de 
Le Bourget quienes pasaban de lar- 
go, dedicando, a lo sumo, una fugaz 
mirada de indulgencia a unos gráci- 


silueta atractiva corresponde un 
buen avión, mientras que el adefesio 
delata, por lo general, al engendro. 


Y bastaba, en Le Bourget, un po- 
co de ese sentido funcional de la 
estética. inherente a todo enamora- 


ambiente era el aire y no la zona de 
aparcamiento. Y así lo demostraron 
en sus muchos vuelos, en París, don- 
de se exhibían una docena de tipos 
diferentes que iban desde la simple 
ala delta de Vuelo Libre, motori- 





Microligero, con mandos clásicos en el Salón de le Bourget. 


les avioncitos que apenas si ocupa- 
ban sitio en apartados rincones de la 
exposición estática. 


Y nos sorprendían, porque, en 
aviación, suelen ir siempre unidos el 
aspecto físico a la eficacia, A una 
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do al vuelo, para sentirse atraído 
por esos aviones llamados, indistin- 
tamente, microligeros o ultraligeros; 
designados, también, por la sigla 
ULM (ultraligeros motorizados). 


Se intuía que su verdadero medio 


zada, al auténtico avión miniaturi- 
zado, vagamente reminiscente del 
ingenio volador de principios de 
Siglo, aunque con inequívocas mues- 
tras de haber pasado por el túnel 
aerodinámico. 
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Transcendencia 


Todo comenzó en 1978, en Esta- 
dos Unidos, cuando alguien. bien 
ajeno a la que iba a organizar, tuvo 
la ocurrencia de acoplar un motor a 
un ala delta de Vuelo libre. Había 
nacido la microaviación que se ha- 
bríia de desarrollar con un ímpetu 


tal, que los datos que consignemos - 


habrán sido ampliamente rebasados 


cuando aparezcan en nuestra RE- 
VISTA. 


Pronto, además del motorcito, se 
le añadió al ala un armazón de 
aluminio al que iban acoplados el 
asiento del piloto y el tren de aterri- 
zaje y aparecieron los planos de cola 
diferenciados y los mandos de vuelo 
clásicos, con lo que pasaron a ser 
auténticos microaeroplanos que han 
revolucionado la aviación deportiva, 
van a aumentar los quebraderos de 
cabeza de las autoridades aeronáu- 
ticas e, incluso, pueden llegar a te- 
ner interés desde el punto de vista 
militar. 


En 1980, sólo en Estados Uni- 
dos, se vendieron 3.000 aviones mi- 
croligeros. En la actualidad, existen, 
ya, en Norteamérica, más de treinta 
constructores de este tipo de avio- 
nes y la “Asociación Americana de 
Ultraligeros”” estima que, por estas 
fechas (septiembre de 1981), están 


volando, en Estados Unidos, más de 
8.000 ultraligeros, que llegarán a ser 
10.000 antes de que finalice el año. 
La producción del bien conocido 
modelo “Weedhopper” es, en la 
actualidad, de 200 aparatos mensua- 
les. 


Aunque con cifras mucho más re- 
ducidas, el ritmo de crecimiento de 
estos aparatos en otros paises es si- 
milar. En bEspaña, en agosto de 
1981 volaban dos docenas de micro- 
ligeros y se efectuaban gestiones pa- 
ra la creación de una escuela de 
vuelo, en Mijas, cerca de Marbella. 


Nos hallamos, como se ve, ante 
uno de esos incontenibles brotes re- 
volucionarios con los que la Aero- 
náutica parece como si se recreara 
en recordamos, de vez en cuando, la 
pujanza y vitalidad que le prestan 
sus pocos años. 


Movimientos tan impetuosos obe- 
decen, generalmente, al imperativo 
de satisfacer una necesidad o de 
rellenar un vacio. En este caso, el 
ansia de volar, constreñida por los 
altos costes derivados del alza de 
precio del petróleo, irrumpió con 
violencia en el microligero, como to- 
do fluido sometido a presión que 
encuentra, súbitamente un ámbito 
de expansión. 


Y es que la hora de vuelo de 


Microligero propulsado por energía solar 
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instrucción elemental cuesta unas 
5.000 pts. en el momento de escri- 
bir estas líneas y no se puede obte- 
ner por menos de 150,000 pts. el 
Título de Piloto Privado que, en 
España, se otorga con posible exce- 
so de prodigalidad. (1) 


Sería cosa de desear una mucho 
más estrecha y eficaz labor de ins- 
pección, cerca de los Aero Clubs, 
que impidiera que, en alguno de 
ellos, pudiera privar el espíritu mer- 
cantil de los tiempos, sobre el sen- 


tido de responsabilidad, en detri- 
mento de la capacitación del piloto. 


En otros países, la autoridad 
aeronáutica delega esta vital misión 
fiscalizadora en el Aero Club nacio- 
nal, que adquiere así el carácter de 
paraestatal y le facilita, sin regateos, 
los medios necesarios para cumpli 
mentarla, tras haberse asegurado de 
que dicho organismo goza de presti- 
gio y autoridad suficientes para ha- 
cer cumplir las normas a los Aero 
Clubs, en lugar de servir de juguete 
de los mismos. 


En España, posiblemente se ini- 
ció en su día, esta buena orienta- 
ción, pero de momento, lo cierto es 
que quien ha enmarcado con cariño 
su Título de Piloto Privado, porque 
no en balde le ha costado treinta 
mil duros, se encuentra, salvo casos 
excepcionales, con que, para estar ca- 
pacitado para volar, con mínimas 
garantías de seguridad —a prueba de 
emergencias adversas— tiene que am- 
pliar hasta las 400,000 pts. sus gas- 
tos de instrucción. 


Caro; demasiado caro. 


La Administración, por otra par- 
te, se ve forzada a atemperar esa 
supuesta prodigalidad que le hemos 
atribuido, encorsetando, a poste- 
riori, al piloto de la Aviación Gene- 
ral, con restricciones y formulismos 
que no hubieran sido necesarios, 


Es lo que un profesor de golf 





(1) Confiemos en que el lector no eche 
de menos frases tales como: a nuestro 
juicio, o en nuestra modesta opinión. 
Juzgamos que la primera es obvia, al ir 
firmadas estas líneas y la segunda poco 
sincera, Por otra parte, parece que ya va 
siendo habitual que, a nuestros trabajos, 
les añadan, en la redacción de la REVIS- 
TA, un apéndice o coletilla, advirtiendo 
que no representan más opinión que la 
personal de su autor. 


77 














llamaría: Corregir un error con otro 
para mantener la trayectoria. Incvi- 
table, si no eliminamos el primero. 
Porque seamos justos, la Administra- 
ción no puede permitirse, en este 
caso, el lujo de ir al “rough”. Nada 
sería más terrorífico que el desma- 
dre de una Aviación General que se 
salio de calle. 


Hay que impedir, a cualquier pre- 
cio (que no sea el de ahogarla) la 
irrupción vandálica, en el espacio 
aéreo de una Aviación General in- 
controlada, que es un peligro impen- 
sable cuando se encuentra, como la 
nuestra, desmedrada y alicaida por 
costes, trabas e impuestos. Pero, 
¿qué ocurriría si estos tres factores 
desaparecieran o se redujeran en for- 
ma drástica, manteniéndose, sin em- 
bargo, los hábitos actuales y los mé- 
todos de fiscalización de la instruc- 
ción elemental” . 


Quizás conviniera reflexionar so- 
bre esta pregunta, antes de que la 
microaviación nos anticipe la res 
puesta. 


Porque ya no es necesario gastar- 
se diez millones de pesetas en com- 
prarse un aparato volador. Por me- 
nos de 300.000 —que es el precio 
de un automóvil utilitario— se pue- 
de adquirir un microligero, cuyos 
costes operativos son, por añadidu- 
ra, seis veces menores a los de la 
más sencilla avioneta. 


Sería un error, no obstante, que 
la cualidad de microligera de esta 
aviación indujera a alguien a enjui- 
ciarla, asimismo, con ligereza y, me- 
nos que a nadie, a las autoridades 
aeronáuticas, a su más alto nivel. 


Sólo los viejos del lugar recuer- 
dan hoy a aquellos aficionados a la 
Aerodinámica que, en los años 30, 
al no disponer de medios económi- 
cos, se tenían que contentar con 
satisfacer su vocación soltando co- 
metas en los solares aledaños a la 
madrileña avenida de Reina Victo- 
ria, cerca del desaparecido Estadio 
Metropolitano. 


Pero hoy, los microligeros no 
permanecen .estacionarios, al otro 
lado del bramante, como las viejas 
cometas del barrio de Argúelles, o 
del hilo de »v/on como los moder- 
nos volantines que pululan en las 
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laderas de los Andes chilenos, sino 
que alcanzan los 3.000 metros de 
altura; pueden desplazarse a 200 
kms. de distancia, a una velocidad 
de 60 km./h y son de una fecundi- 
dad tal, que se reproducen por 
enjambres. 


Esto nos hace caer en la cuenta 
de que procede interrumpir nuestro 
incorregible afán «a hacer comen- 
tarios, para describir, ya sea somera- 
mente, al sujeto de los mismos. 


Definición. 

Pasemos por alto la primera defi- 
nición que dio la “Asociación de 
Aviones Experimentales” de Estados 
Unidos y que resultó inservible, por 
prematura, ya que exigía que el tren 
de aterrizaje fueran las piernas del 
piloto. 

Vino luego una especie de acuer- 
do táctico que definió al ultraligero 
como un avión que pesara, en vacío, 


menos de 100 Kgs, si era monoplaza 
y de 120 si era biplaza. 


En 1980, la Federación Aeronáu- 
tica Internacional (FAL), concretó 


más, al proponer la siguiente defini- : 


ción: **Un avión que pesa, en vacío, 
menos de 100 kgs. (incluyendo mo- 
tor, célula e instrumentos y exclui- 
dos el combustible y el piloto) y 
que despega y toma tierra, normal- 
mente, por medio de un tren de 
aterrizaje”. Con lo que le diferencia- 
ba nítidamente de la simple ala del- 
ta motorizada. | 


En 1981, sin embargo, la FAI' 


modificó la anterior definición, por 
la siguiente, que es la vigente, en la 
actualidad: “Avión, monoplaza, o 
biplaza, con un peso, en vacío, que 
no exceda los 150 Kgs. y una super- 
ficie de sustentación, cuya exten- 
sión, en metros cuadrados, sea una 
cifra no inferior a la de la décima 
parte del peso del avión y, en caso 
alguno, inferior a los 10 metros cua- 
drados”. 


No se marca límite superior para 
la extensión de la superficie de sus- 
tentación, ya que el objetivo es la 
disminución de la carga alar. 


Existen definiciones, en algunos 
otros países, como Canadá y Suecia, 
que no reproducimos en pro de la 
brevedad y por no ser esenciales sus 


matices diferentes, a la definición de 
la FAL. 


Al tiempo que escribimos estas 
líneas se está celebrando, en Tokio, 
la Asamblea General de la FAI, que 
incluye al ultraligero como uno de 
los puntos más importantes de su 
Orden del Día. - 


" Caracter ísticas. 


Podemos dividir a los microlige- 
ros en dos grandes grupos: Los que 
se derivan de motorizar las alas de 
Vuelo Libre y que —con, o sin tren 
de aterrizaje— se basan, para el con- 
trol de vuelo, en un sistema pendu- 
lar, en el que los movimientos del 
cuerpo del piloto, transmitidos a un 
trapecio, desplazan el centro de gra- 
vedad y dan lugar al viraje, y los 
que fueron diseñados, directamente, 
como pequeños aviones de estruc- 
tura más o menos rigida, con planos 
de cola y alas de material ligero 
(generalmente “dacrón”); mandos 
clásicos de pilotaje; con su palanca 
y “palonnier”; motor con hélice de 
madera, tractora o propulsora; em- 
penaje de cola que puede ser clási- 
co, de mariposa o “canard”; tren, 
generalmente triciclo y, en ocasio- 
nes, “spoilers”, en los extremos de 
las alas, para el alabeo. 


Existen algunos microligeros bi- 
plazas e, incluso bimotores, aunque 


son minoría. 


e . . . . a. e. . 


Los motores están construidos ex- 
profeso para cada aparato y su poten- 
cia oscila entre los 15 y los 30 H.P. 
con cilindrada que van de los 100 a 
los 500 cm?, 


Es típica la gran envergadura de 
los microligeros (de 10 a 15 me 
tros), en relación a su liviandad, ya 
que su peso, en vacio, oscila de los 


60 a los 90 Kgs. 


Tienen una velocidad de crucero 
que varía de 50 a 70 Kms/h; con- 
sumen de 4 a 6 litros a la hora; su 
depósito de combustible tiene una 
capacidad. de 10 a 15 litros, lo que 
les confiere una autonomía de 2 a 4 
horas; la carrera de aterrizaje y des- 
pegue es de 20 a 30 metros y la 
velocidad ascensional de 2m/seg. 


Todos ellos son fácilmente plega- 
bles y transportables cómodamente 
en un automóvil corriente. 
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Un ejemplo típico de “ultraligero” 


En contraposición a lo que ocu- 
rre con las alas de Vuelo Libre —y 
queremos poner énfasis en esta cx 
racterística. la seguridad de vuelo de 
los ultraligeros es Óptima, hasta el 
“punto de que existen modelos a los 
que resulta prácticamente imposible 
hacer entrar en barrena. 


Regulación 

Nuestros anteriores comentarios 
y la perspicacia del lector le habrán 
hecho intuir que hemos llegado al 
punte que nos impulsó a coger, nue- 
vamente, pluma y papel, para su in- 
fortunio. 


El problema no existe, si conside- 
ramos a la Aviación General, en for- 


ma global. Ya desapareció del orbe - 


terrestre la aberración de estimarla 
un pasatiempo de gente ociosa y 
adinerada, Hoy, para toda persona 
seria, es el caldo de cultivo natural 
de la aeronáutica nacional, tanto mi- 
litar, como comercial. 


Son inexcusables, por tanto, nor- 
mas diáfanas y rígidas que la fomen- 


> 


ten y desarrollen a la par que impt- 
den el alboroto del avispero. 


Pero la microaviación es otra co- 
sa. Por su esencia y por estar en su 
fase inicial, necesita de una gran li- 
beralidad en la normativa para no 
asfixiarla. Cosa factible, aunque 
haya que afinar. 


Veamos la actitud de la CAA (1) 
en diversas naciones. En Gran Breta- 
ña adoptó una postura ecléctica ya 
que, tras de afirmar que la micro- 
aviación está incluida en la “Air Na- 
vigation Order”, que precisa, por 
tanto, de certificado y licencias, se 
contradice, al reconocer posterior- 
mente que la legislación vigente no 
contempla los aviones de menos de 
150 kgs. de peso y 10 de carga alar 
por metro cuadrado. En consecuen- 
cia dictamina que estos aviones esta- 
rán exceptuados el tiempo que sea 
razonablemente necesario para con- 
cretar las normas y especificaciones 
precisas, en colaboración con las 


(1) C.A.A.: Autoridad Aeronáutica Civil. 
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con ala delta y hélice posterior 


partes interesadas, y comenzaron las 
reuniones de la CAA, con la “Aso- 
ciación Británica de Aviones Microli- 
geros”” para determinar las licencias 
de los pilotos, certificados de aero- 
navegabilidad y métodos de instruc- 
cion. 

Todo ello dentro “de una clara 
tendencia, —en lo cual coincide con 
la FAA nroteamericana— a no aho- 
gar esta actividad, para lo cual la 
permiten que se autorregule, si bien 
dentro de amplias líneas directrices. 


La FAI, en su asamblea general 
del pasado año, en Nueva Zelanda, 
decidió crear la Comisión intemacio- - 


' nal de Microaviación (C.I.M.A.) y se 


dirigió a todos sus adheridos Aero 
Clubs nacionales, instándoles a la 
creación urgente, en su seno, de una 
“Asociación Nacional de Microlige- 
ros” al tiempo que solicitaba que 
cada Aero Club nacional negociara, 
con su respectiva C.A.A. la libertad 
operativa para los microligeros (fue- 
ra del espacio aéreo controlado), ba- 
jo la base de la autorregulación. 
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La "Asociación francesa de plu- 
neadores motorizados ultraligeros” 
está elaborando, junto a la CAA 
francesa la reglamentación corres- 
pondiente. De momento se exige al 
piloto de ultraligero el certificado 
de aptitud en instrucción teórica 
que se pide para el Titulo de Piloto 
Privado. j 


Es curioso que, en Francia se exi- 
ja que los ULM despeguen y aterri- 
cen de aerodromos regularmente es- 
tablecidos, mientras que en Canadá. 
se les prohibe el vuelo en todo espa- 
cio aéreo controlado o a menos de 
cinco millas de distancia de un aero- 
dromo. 


A los pilotos canadienses de 
ultraligeros se les concede una licen- 
- cia especial, tras superar una instruc- 
ción teórica de 15 horas y una ins- 
trucción de vuelo de 6 horas. Los 
vuelos pueden ser VFR, o Noctur- 
nos. 


En Alemania sólo permiten los 
microligeros en plan experimental y 
a manos de elementos oficiales. 


La C.A.A., sudafricana ha delega- 
do el control de la aviación microli- 
gera en su Aero Club nacional. 


Nueva Zelanda y Suiza los permi- 


ten, por debajo de los 500 pies de . 


altura y en Austria, Finlandia y Ho- 
landa están, de momento prohi- 
bidos. 


En Noruega prohiben el ala delta 
motorizada y. permiten, en cambio, 
al microligero, al que tratan como 
un avión normal. 


En España, su Aero Club nacio- 





El “Skytrique” ala delta a la que se ha incorporado un asiento, un triciclo 
y un motor monocilindrico de dos tiempos y 160 c.c. 


nal (RACE) cumplimentó la instruc- 
ción de la FAI, haciendo ver, en 
febrero de 1981, a la Subsecretaría 
de Aviación Civil, la conveniencia de 
crear la “Comisión Nacional de 
Microligeros” y ofreciendo su cola- 
boración para la reglamentación per- 
tinente. 


Conclusión 


El problema exige tacto. La 
Autoridad aeronáutica tiene un pája- 
ro en las manos, que, si las afloja, 
escapa y si aprieta le ahoga. 


Por otra parte, habrá que tener 
en cuenta la especial idiosincracia de 
los españoles que se dedican, en ma- 
sa, a las modalidades menos costosas 


del deporte aéreo, entre las que ca- 


be incluir al microligero. 


Sus reacciones son impredecibles. 
Ocurre con ellos lo que dicen que 
les sucede a las mujeres con camet 
de conducir automóviles: Que no 
siempre que accionan el intermiten- 
te de la izquierda quieren decir que 
vayan a virar a la derecha. Y así no 
hay manera. 


Si no se les fijan unos márgenes, 
aunque sean amplios, de actuación, 
ya verán Vds. como habrá quien 
pretenda fumigar con un micro» 
ligero, o colgarle una pancarta publi- 
citaria. 


. Y hemos dicho que es grande su 
seguridad en Vuelo. Pero no tanto, 
caramba. 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 
TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
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COMENTARIOS AL ARTICULO 


“una 


politica de 
aplicada al 


persona! 








mantenimiento” 


MIGUEL ANGEL GONZALEZ PEREZ y SIXTO CANOVAS MARTINEZ, Capitanes ITA 


Al leer con detenimiento el ar- 
ticulo “Una Política de Personal 
Aplicada al Mantenimiento”, publi- 
cado en la Revista Aeronáutica del 
pasado mes de marzo, hemos encon- 
trado tantas discrepancias con su 
contenido que nos hemos visto obli- 
gados a exponer con claridad nues- 
tro criterio respecto a dicho tema. 


Comenzaremos analizarido las dis- 
crepancias encontradas, para estable- 
cer después una política coherente, 
indiscriminatoria y amparada en la 
Legislación actual. 


LA ACTIVIDAD DEL PERSO- 
NAL DE MANTENIMIENTO 


En relación con lo expuesto en 
este apartado, es preciso reflexionar 
profundamente con su contenido, 
dado que se considera el Mante- 
nimiento en las Unidades Aéreas 
(más bien parece indicarse Primer 
Escalón de Mantenimiento) como 
piedra angular de Una Organización 
en la que, precisamente, el mante- 
nimiento en la Unidad Aérea es el 
hermano menor, el último paso a 
dar, que ha de estar guiado y con- 
trolado por sus hermanos mayores, 


el Segundo y Tercer Escalones de 
Mantenimiento. No se puede cons- 
truir una casa empezando por la 
cubierta, todo el mundo lo sabe; sin 
embargo, aquí parece pretenderse 
organizar una compleja actividad 
tecnológica en base a la detección 
de componentes defectuosos; sin te- 
ner en cuenta que la actividad de 
mantenimiento debe tener capacidad 
de previsión, análisis, reparación y 
modificación, a fin de mejorar cons- 
tantemente las actuaciones de los 
materiales implicados en la operati- 
vidad del Arma Aérea. 


No es que sea bien cierto que 
una parte del mantenimiento se di- 
ferencie muy poco de la actividad 
industrial, sino que es totalmente 
cierto que toda la actividad de Man- 
tenimiento se ha de regir por las 
mismas normas de la actividad in- 
dustrial, sin más que sustituir el 
binomio coste-beneficio por el bino- 
mio coste-eficacia; puesto que de 
todos es conocida la importancia del 
factor tiempo en cualquier actividad 
tecnológica, civil o militar, sobre el 
costo del producto en la primera y 
sobre la operatividad en la segunda. 
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Aunque estamos completamente 
de acuerdo en que el personal de 
Primer Escalón de Mantenimiento 
ha de sustituir en el menor tiempo 
posible el componente defectuoso de 
un sistema, y tener capacidad de 
localización rápida de esos compo- 
nentes defectuosos, también hemos 
de tener en cuenta que si dicho 
personal no se encuentra apoyado 
por una auténtica y eficaz organi- 
zación que le suministre los medios 
adecuados con celeridad y eficacia, 
se verá incapacitado de antemano 
para poder realizar la misión que se 
le asigne, por simple que ésta sea, 


PERFIL DEL PERSONAL DE 
MANTENIMIENTO 


Todo el que a lo largo de su vida 
profesional ha trabajado en puestos 
directamente relacionados con el 
personal de mantenimiento, conoce 
muy bien las cualidades de dicho 
personal que en el artículo objetado 
tan elogiosamente se ponderan, y las 
resume con la expresión “celo pro- 
fesional”; reconociendo al que lo 
posee invulnerable frente a las hipo- 
téticas maldiciones que podrían pe- 
sar sobre sus banderas. No es pues 
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el celo profesional un ideal a buscar, 
sino una virtud inherente al buen 


técnico de Mantenimiento Militar; 


por ello, nosotros solamente cstable- 
cemos distinciones entre Técnicos 
apáticos y Técnicos con celo profe- 
sional, sin atender a su condición 
civil o castrense, puesto que asi se 
ha demostrado en sus actuaciones, y 
por ampliar un poco las referencias 
del articulo objetado, en la Guerra 
de Liberación. en Marruecos. lfni, 
Sahara. Portugal y Guinea Ecuato- 
rial, donde tanto civiles como mili 


tares, han trabajado intimamente 
unidos en compañerismo y  dis- 
ciplina. 


CRITERIOS BASICOS 


Si S.M. el Rey Carlos 111 hubiera 
partido de los criterios basicos que 
se exponen en este apartado, y no 
hubiera previsto más que las necesi- 
dades propias de las baterías artille- 
ras en línea de combate, seguramen- 
te no hubiera fundado alla por el 
año de 1880 la Fábrica Nacional de 
Armas de Toledo, para que impulsa- 
ra el desarrollo y estableciera las 
normas y técnicas de mantenimiento 
de las armas de los Ejércitos Nacio- 
nales, que han culminado en el esta- 
blecimiento de la Industria Nacional 
Santa Barbara. 


Algo parecido hubiera ocurrido 
con nuestra industria naval sin el 
impulso de los Ingenieros Navales. 


Si no es pues el Cuerpo de Inge- 
nieros Aeronáuticos del Ejército del 
Aire, ni el Ejército del Aire mismo, 
2l que toma las decisiones relaciona- 
das con el Arma Aérea, eludiendo 
su responsabilidad impulsora de la 
industria civil, poco faltará ya para 
que la operatividad del Arma Aérea 
quede supeditada a las decisiones y 
conveniencias de las industrias aero- 
náuticas civiles, nacional y extran- 
jera. 


Consecuencia lógica de estos crl- 
terios básicos que consideramos 
erróneos, es el afirmar que el Inge- 
niero Aeronáutico Superior no reci- 
be en la Escuela Superior de Inge- 
nieros Aeronáuticos la formación 
técnico-cientifica adecuada a las ne- 
cesidades de nuestro Ejército, con- 
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fundiendo las tareas que se le asig- 
nan con las que debería realizar: 
¿ún más: contradictoriv es exigir al 
Ingeniero Técnico Aeronáutico para 
su promoción a las tareas directivas 
que le reconoce su título faculta- 
tivo, la superación del Segundo Ci- 
clo de Ingeniería Aeronáutica, que 
se estima inadecuado a las necesida- 
des del Ejército del Aire; y aún más 
ilógico resulta exigir al Ingeniero 
Aeronáutico Superior. para su pro- 
moción a las tareas denominadas de 
Alta Dirección, la Superación de los 


- estudios correspondientes al Docto- 


rado en Ingeniería Aeronáutica que 
le facultaría para la investigación y 
la Docencia. si no se consideran 
estas Actividades Tecnológicas en 
nuestro Ejército. 


REGULACION DE CARRERAS 


Si se pretende realizar la Regula- 
ción de Carreras con base a los 
mismos criterios que para el resto 
del personal del Ejército del Aire, 
no resulta procedente establecer di- 
ferencias entre Formación Profesio- 
nal y Primero y Segundo Ciclos 
Universitarios. sino que de acuerdo 
con las condiciones mínimas acredi- 
tadas mediante concurso-oposición, 
se ingresaría en el Ejército como 
Suboficial u Oficial, corriendo a 
cargo del Ejército del Aire el esta- 
blecimiento e impartición de los 
Cursos de Capacitación para el as- 
censo a Oficial, Jefe y Oficiales Ge- 


nerales; es más, puesto que el perso- 


nal de mantenimiento quedaría en- 
globado en una actividad específica 
uniforme, se deberían refundir en 
una Escala única todas las Escalas 
profesinales actuales, asignando con 
claridad las responsabilidades inhe- 
rentes a cada empleo de la misma y 
para eludir la transgresión de la Le- 
gislación actual en materia educa- 
tiva, homologar los empleos, capaci- 
tación y responsabilidades, de acuer- 
do con las competencias y faculta- 
des profesionales de la ingeniería 
civil y militar. 


En base, por tanto, a la Regula- 
ción de Carreras por medio de cri- 
terios estrictamente militares, no de- 
ben exisitir techos de empleos dis- 
tintos de los establecidos para las 
demás Armas y Cuerpos del Ejército 


del Aire, sin previo reconocimiento 
de incompetencia para la ejecución 
de las actividades propias del em- 
pleo superior inmediato. 


Por todo lo anteriormente ex- 
puesto, se debería partir de unos 
criterios básicos amplios, analizando 
en lo posible las diversas actividades 
tecnológicas del Ejército del Aire, 
para aisgnar después las respectivas 
responsabilidades al personal idóneo 
y encuadrarlo en ellas de acuerdo 
con su formación tecnológico-cienti- 
fica, y las competencias y facultades 
que les confiere la Legislación espe- 
cifica; puesto que la Organización 
Militar ha de dar escrupuloso ejem- 
plo de acatamiento de las Leyes de 
la Nación. 


ACTIVIDADES TECNOLO- 
GICAS DEL EJERCITO DEL 
AIRE 


Consideraremos las Actividades 
Tecnológicas del Ejército del Aire 
agrupadas en la siguiente división 
básica, que en virtud de lo estableci- 
do por la Ley de 6 de noviembre de 
1942, sobre Creación del Cuerpo de 
Ingenieros Aeronáuticos, son compe- 
tencia exclusiva del citado Cuerpo: 


— Investigación, Planeamiento y 
Asesoramiento. 

— Enseñanza Técnica. 

— Abastecimiento. 
Infraestructura. 
— Mantenimiento. 


| 


Aunque centraremos nuestra ob- 
jeción en la Actividad de Mante- 
nimiento, no queremos dejar en el 
olvido las restantes actividades y 
analizaremos ligeramente su impor- 
tantísima influencia en un sistema 
eficaz de mantenimiento. 


— Investigación, Planeamiento y 
Asesoramiento 


Las responsabilidades de esta Ac- 
tividad Tecnológica habrá que cen- 
trarlas en base a la investigación de 
las técnicas de sistemas, armas y 
materiales, encaminada a la elección 
de los medios idóneos para dotar de 
la máxima eficacia y operatividad al 
Ejército del Aire; al estudio y dise- 
ño de las modificaciones de los mis- 
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mos y sus ensayos: y ul estable- 
cimiento de los planes y normas de 
mantenimiento. así como la progra- 
mación del entrenamiento y sus pla- 
nes de estudios. y el Asesoramiento 
de los Mandos. 


— Enseñanza Tecnica 


Esta Actividad debería encargarse 
de ejecutar los planes de estudios 
encaminados a la constante forma- 
ción tecnológica del personal de 
mantenimiento. 


— Abastecimiento 


La Actividad de Abastecimiento 
deberia realizar los estudios relativos 
a las previsiones de repuestos en sus 
distintos niveles de abastecimiento, 
asi como los ensayos encaminados a 
la aceptación de los materiales adqui- 
ridos, sus certificaciones y avales, y 
la distribución de los medios necesa- 
rios para un apoyo eficaz del mante- 
+umiento. 


_ Infraestructura 


La Actividad de Infraestructura ' 


se debería encargar de proporcionar 
y mantener la infraestructura nece- 
saria para la eficaz operatividad del 
Arma Aérea. 


La asignación de las responsabi- 
lidades particulares dentro de cada 
una de estas Actividades Tecnologi- 
cas podría ser paralela a las que se 
discutirán en los criterios básicos 
para una Política de Mantenimiento; 
pero un análisis exhaustivo de las 
mismas nos obligaría a relegar a un 
segundo término las propias de la 
Actividad de Mantenimiento que, en 
definitiva, es la que nos interesa 
comentar. Baste con indicar que las 
dos primeras Actividades son facul- 
tativas del Ingeniero Aeronáutico 
Superior y que en ellas puede cola- 
borar el Ingeniero Técnico Aeronáu- 
tico (Ley de 6 de Noviembre de 
1942, sobre creación del Cuerpo de 
Ingenieros Aeronáuticos, y Decreto 
2097/1971, B.O.A. núm. 114, sobre 
Competencias y Facultades Técnicas 
de los Ingenieros Técnicos Aero- 
náuticos), que el control y aval de 
la calidad de los materiales de la 
Actividad de Abastecimiento, es fa- 
cultativa del Ingeniero Técnico 


Aeronáutico, y que asignar estas res- 
ponsabilidades a personal sin titula- 
ción en Ingeniería Aeronáutica 
podría favorecer el intrusismo profe- 
sioral dentro de las Fuerzas Arma- 
dus. y ser base de esas supuestas 
maldiciones que pesarian sobre las 
banderas del Cuerpo de Ingenieros 
Aeronáuticos. 


CRITERIOS BASICOS DE LA 
ACTIVIDAD DE MANTE- 
NIMIENTO | 


Partiendo de que la Actividad de 
Mantenimiento ha de ser la ejecuto- 
ra de las normas y programas elabo- 
rados a nivel superior en la Activi- 
dad de Investigación, Planeamiento 
y Asesoramiento, la dirección y or- 
denamiento de esta Actividad debía 
ser competencia exclusiva del Inge- 
niero Técnico Aeronáutico, de 
acuerdo con lo establecido en el 
Decreto 2097/1971 (B.O.A. 
núm. 114), aunque en la actual Or- 
ganización del Ejército del Aire no 
se les reconozca esta facultad y se 
entregue en manos de personal no 
titulado en Ingeniería Aeronáutica. 


Aceptada la existencia de los tres 
clasicos niveles de mantenimiento, 
así como las tareas tradicionalmente 
asignadas a cada nivel, y con el 
apoyo eficaz de un Abastecimiento 
con las características anteriormente 
esbozadas, solo nos queda asignar a 
cada puesto de trabajo el personal 
idóneo. 


CLASIFICACION FUNCIONAL 


De acuerdo con las Facultades y 
Competencias Técnicas legalmente 
reconocidas al personal del Cuerpo 
de Ingenieros Aeronáuticos, asigna- 
remos las responsabilidades propias 
de las Actividades de Investigación, 
Planeamiento y Asesoramiento de 
los Mandos, y la Enseñanza Técnica 
a los Ingenieros Aeronáuticos Supe- 
riores, así como el Control de las 
Actividades de Infraestructura, 
Abastecimiento y Mantenimiento. 


En cuanto a la Actividad de Man- 
tenimiento se refiere, y de acuerdo 
con lo “establecido en el Decreto 
2097/1971, asignaremos la Direc- 
ción y Ordenamiento de esta Activ+ 
dad al Ingeniero Técnico Aeronáu- 
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tico, y la supervisión y ejecución de 
los trabajos al personal de las Esca- 
las de Especialistas del Arma de 
Aviación, según se expone en el 
adjunto organigrama. 


REGULACION DE CARRERAS 


Considerando lo expuesto en el 
apartado Regulación de Carreras, 
queda claro que la Regulación de 
Carreras del personal de mante- 
nimiento se puede acometer de dos 
formas: 


1) Regulación de carreras en 
base a criterios militares 


De esta forma sería imprescin- 
dible la creación de un Arma de 
Ingenieros de Aviación, en la que se 
integrarían las actuales Escalas del 
Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos 
y las de Especialistas del Arma de 
Aviación; lo que daría lugar a la 
derogación de toda la Legislación 
actual en materia -de Ingeniería 
Aeronáutica, que por los inconve- 
nientes jurídicos que pudiera aca- 
rrear no nos parece el camino más 
idóneo. 

Suponiendo que fuera este el 
camino elegido, y que fuera posible 
jurídicamente, se asignaria a los 
Suboficiales de este Arma la ejecu- 
ción de los trabajos, titulándolos en 
los diversos niveles de Formación 
Profesional; a los Oficiales se les 
asignaría la supervisión de los traba- 
jos, y se les titularía en Ingeniería 
Técnica, a los Jefes se les titularía 
en Ingeniería Superior,:asignándoles 
la Dirección, y a los Oficiales Gene- 
rales se les adjudicaría la denomina- 
da Alta Dirección, con título de 
Doctor en Ingeniería; no existiendo 
más distinción entre los miembros 
de este Arma que las que son inhe- 
rentes a los empleos que obstenten, 
como ocurre entre los demás com- 
ponetes del Arma de Aviación y 
demás Cuerpos del Ejército del Aire. 


2) Regulación de carreras de 
acuerdo con la Legislación vigente 


De acuerdo con la Legislación 
actual son cuatro las Areas de Carre- 
ra a considerar, según se expresa a 
continuación: 
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4) Area de Carrera de Subofi- 
ciales de Mantenimiento (Técnicos 
de Mantenimiento) 


Personal con Formación Profesio- 
nal de Primero o Segundo Grados, 
encargado de la ejecución material 
de los trabajos de mantenimiento y 
reparación. 


b) Area de Carrera de Oficia- 
les Supervisores (Maestría Industrial) 


Personal encargado de supervisar 
los trabajos realizados por el perso- 
nal de su sección o taller, que el 
Ejército del Aire les reconoce como 
titulados en Maestría Industrial, sin 
expresarlo jurídicamente. 


c) Area de Carrera de Direc- 
ción de Mantenimiento (Ingeniería 
Técnica) 


Personal facultado jurídicamente 
para ordenar y dirigir los trabajos de 
mantenimiento y reparación al que 
el Ejército del Aire sigue considerando 
Ayudante de Ingeniero sin faculta- 
des propias, considerando el Decreto 
2097/1971 de aplicación únicamen- 
te en el ámbito civil. 


d) Area de Carrera de Direc- : 


ción (Ingeniería Superior) 


Personal encargado de la investi- 
gación, diseño, planeamiento, adqui- 
sición y distribución de los materia- 
les, y de la formación tecnológica 
de las demás Areas de Carrera. 


RECLUTAMIENTO Y FOR- 
MACION 


A fin de conseguir la mayor efi- 
cacia del sistema, hemos de asignar 
a cada puesto de trabajo el personal 
idóneo para desempeñarlo. No pode- 
mos por tanto, reciclar al Ingeniero 
Aeronáutico Superior haciéndole pa- 
sar por puestos de trabajo de Oficial 
Supervisor (Maestría Industrial) y de 
Dirección de Mantenimiento (Inge- 
niería Técnica), si no queremos 
anular sus aptitudes investigadoras y 
planificadoras. Otra cosa es que, a 
su ingreso en el Ejército le rodee- 
mos de compañeros con más expe- 
riencia que le dirijan en las labores 
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de Dirección que se le asignen; de 
esta forma podrá asimilar rápida- 
mente la experiencia de sus compa- 
ñeros y, reciprocamente, aportar 
nuéva sabia científica u los vetera- 
nos que, imbuidos en su trabajo, 
llevarán demasiado tiempo desconec- 
tados de la Universidad. 


Por la misma razón, no podemos 
marginar al Ingeniero Técnico Aero- 
nautico durante toda su vida profe- 
sional en el Ejército del Aire a 
desempeñar trabajos propios de 
Oficial Supervisor (Maestría Indus- 
trial), olvidando su capacitación 
como Director de los trabajos de 
mantenimiento, sino que el sistema 
debería estar orientado a la supera- 
ción constante del personal implica- 
do en las Actividades Tecnológicas 
del Ejército del Aire: ya que el 
rapidisimo avance de la tecnología 
actual así lo exige. 


Aunque el reclutamiento básico 
podría seguir realizándose de acuer- 


do con la normativa actual. atendien- 


do a, las exigencias de la contínua 
formación y al constante esfuerzo 
personal necesario para alcanzarla, 


- consideramos que no se deben esta- 


blecer techos en los empleos perso- 
nales, aunque continuaran estableci- 
dos para las distintas Escalas profe- 


sionales; sino que se debería implan- 
tar una selectividad paralela a la 
antiguedad para agilizar los ascensos, 
y evitar con ello la apatía que pu- 
diera surgir como consecuencia de 
la permanencia excesivamente pro- 
longada en los mismos, mediante la 
cual, los Suboficiales Especialistas 
pudieran acceder, previa titulación 
en Ingeniería Técnica, impartida en 
el seno del Ejército del Aire, como 
no hace mucho tiempo se hacía en 
la extinta Academia Militar de In- 
genieros Aeronáuticos, a la Escala 
de Ingenieros Técnicos Aeronáu- 
ticos. Analogamente, previa titula- 
ción en Ingeniería Superior en esa 
misma Academia, los Ingenieros 
Técnicos Aeronáuticos podrían 
obtener la titulación en Segundo 
Ciclo de Ingeniería Aeronáutica, y 
acceder a la Escala de Ingenieros 
Aeronáuticos, y los Ingenieros Aero- 
náuticos podrían doctorarse en Inge- 
niería Aeronáutica para poder acce- 


der a los empleos de Oficiales Gene- 
rales. 


Se podría pensar que esta selecti- 
vidad existe en la actualidad me- 
diante la concesión de Becas de 
Estudio, pero realmente no es así, 
debido a la insuficiencia de las mis- 
mas y a los condicionamientos per- 
sonales y familiares que las mismas 
conllevan; prueba'de ello es la canti- 
dad apreciable de Ingenieros Técni- 
cos Aeronauticos con titulaciones de 
Segundo Ciclo Universitario, sin va- 
lor reconocido en nuestro Ejército 
por no corresponder a Ingeniería 
Aeronáutica. 


Teniendo en cuenta que los pri- 
meros Cursos de las Carreras de 
Ingeniería Técnica Aeronáutica, y 
de Ingeniería Aeronáutica son de 
carácter teórico, y para evitar el 
absentismo en el trabajo, se podrían 
impartir por correspondencia desde 
la Academia Militar de Ingenieros 
Aeronáuticos de forma análoga a 
como se realiza en la U.N.E.D., 
efectuando las pruebas personales en 
dicha Academia y el último Curso 
de la Carrera, de carácter teórico- 
practico; siguiendo criterios de an- 
tigúedad para seleccionar al personal 
que esté en condiciones de efectuar- 
lo. 


CONSIDERACIONES Fl- 
NALES 


A lo largo de todo este artículo 
hemos intentando demostrar que 
para organizar un Mantenimiento 
eficaz hemos de tener en cuenta 
todas las Actividades Tecnológicas 
que directamente inciden sobre el 
mismo, ya que cualquier deficiencia 
de las mismas que interiormente 
pudiera pasar inadvertida es forzosa- 
mente detectada en la Actividad de 
Mantenimiento, restándole agilidad 
y eficacia. 


Por otra parte, nuestra única in- 
tención ha sido demostrar, asimis- 
mo, que un Mantenimiento basado 
en las experiencias personales de los 
hombres que ejecutan esta Actividad 
Tecnológica no puede resultar eficaz 
si no va a compañado de una cons- 
tante formación tecnológica, conti- 
nuamente estimulada, de los 
mismos. E 
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“Hay más cosas en el Cielo y en la Tierra, Horacio, que las que tú puedas 
soñar en tu filosoffa”” 


BIO dl 
SEGURIDAD de VUELO 


(Hamlet) 








MANUEL MESTRE BAREA, Capitán del Arma de Aviación 





¿Que es la Teoría ac tos 
Bio-ritmos y como puede ser 
aplicada a la Seguridad de Vuelo” 


La clásica declaración de Hamlet, 
que encabeza este artículo. podría 
ser perfectamente aplicada hoy. a la 
vista de algunas teorías recientes 
que pueden revolucionar nuestras 
nociones sobre la prevención de ac- 
cidentes. | 


Algunos investigadores curiosos, 
trabajando en computadoras, han 
encontrado, por ejemplo, que las 
posiciones relativas de la Tierra, de 
la Luna y del Sol pueden crear 
condiciones en que la probabilidad 
de un accidente se incremente de 
forma alarmante. Lo cual, dicho sea 
de paso, no es absolutamente nuevo; 
mi abuelo, que era agricultor, se 
negaba sistemáticamente a plantar 
las patatas a menos que la fase de la 
Luna fuera la que él consideraba 
correcta. Otros científicos, por 
ejemplo, señalan que fenómenos ta- 
les como las manchas solares, el 
electromagnetismo, la presión baro- 
métrica e incluso los vientos, tienen 
una influencia definitiva en los acci- 
dentes. 


No podemos negar que todas es- 
tas teorías nos suenan un poco a 
“camelo” y transportan la Seguridad 
al País de las Maravillas. 


Pero quizá ninguno de los fenó- 
menos anteriores es tan llamativo y 
popular como la Teoría de los Bio- 
ritmos. Esta teoría nos dice que 
existen tres ciclos biológicos que 
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arectan ad lOs seritimientos, a la per- 
sonalidad y u las actuaciones del 
individuo. Hace setenta años aproxi- 
madamente, el ciclo Físico de 23 
días y el ciclo Emocional de 28 fue- 
ron descubiertos por los doctores 
Herman Swovoda y Wilhelm Fliess 
trabajando independientemente. Más 
tarde. Alfred Telscjier descubrió el 
tercer ciclo, el Ciclo Intelectual de 
33 dias. 


Los ciclos, representados por cur- 
vas sinu-soidales, empiezan simultá- 
neamente en el momento del naci- 
miento. La fase positiva de cada 
ciclo representa «un período en el 
que se pueden esperar los mejores 
resultados en la actuación de un 
individuo; la fase negativa representa 
dias malos o períodos de baja activi- 
dad; los puntos de cruce con el eje 
horizontal son llamados “puntos 
críticos” y están caracterizados por 
fluctuaciones muy grandes en la con- 
ducta y representan momentos en 
que los accidentes tienen una gran 
probabilidad de ocurrir. En resumen 
podríamos decir que: 


El ciclo Físico de 23 días afecta 
nuestra fuerza física. energía y resis- 
tencia. 


El ciclo Emocional de 28 días 
gobierna nuestras emociones y la 
eficacia de nuestro sistema nervioso. 


El ciclo Intelectual de 33 días. 
que no es realmente muy importan- 
te como factor de influencia en los 
accidentes, indica nuestros cambios 


en la inteligencia, memoria y capaci- 
dad mental. 


De acuerdo con esta Teoría si 
alguno de los lectores de este artícu- 
lo nació el 10 de abril de: 1950, 
sepa que entre los días 6 y 7 de 
mayo de 1981 habrá sido un candida- 
to perfecto para tener un accidente. 


¿Esto qué es?, ¿Metafísica? , 
¿Astrología? ,, ¿Ocultismos? Nada 
de eso si tenemos que hacer caso de 
la compañía OHMI de transportes 
en el Japón. Esta compañía trabaja 
con más de setecientos taxis y auto- 
buses en Kyoto y Osaka y se en- 
frentó, hace algunos años, con el 
problema de un tremendo aumento 
en el número de accidentes que 
sufrían sus vehículos. A partir de 
entonces, se empezó a calcular la 
carta de bio-ritmos de cada uno de 
sus conductores; cuando a alguno de 
ellos se le pronosticaba un día malo, 
se le hacia saber y se le pedía que 
tuviese un cuidado especial en la 
conducción. Los informes oficiales 
de la compañía, mostraron que en 
el primer año que se aplicaron los 
métodos anteriores, los accidentes se 
redujeron en un 50%. La tendencia 
ala baja ha continuado en los años 
siguientes a pesar del aumento de 
tráfico rodado. 


En Europa, algunos países como 
Suiza, Alemania y Escandinavos, 
usan O están empezando a usar la 
Teoría de los bio-ritmos sobre todo 
en problemas relacionados con los 
accidentes de circulación. 
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En los Estados Unidos, existen 
compañías aéreas que de aplican la 
carta de los bio-ritmos a sus pilotos. 
Concretamente, una de ellas tiene 
un “spot” publicitario en el que señala 
que sus “pilotos nunca vuelan en 
dias críticos”. 

La Biorhym Computers Company 
que tiene una larga actividad en cste 
campo. recibe listas de las fechas de 
nacimiento de los empleados de mu- 
chas compañías americanas, tanto 
estatales como privadas, que quieren 
conocer sus “días críticos” para en- 
comendarles tal uv cual actividad. 


Algunos ingenieros en Seguridad 
permenecen. sin embargo. escépti- 
cos ante esta teoría. Áunque «dcep- 
tan el hecho de que el índice de 
accidentes se. ha reducido en aque- 
llos sitios en donde se ha aplicado, 
no creen que este descenso sea una 
consecuencia directa de: tal aplica- 
ción. Ellos señalan que si “yo digo u 
un grupo de trabajadores que hay 
una manera de saber que dias son 
los peores para tener un accidente y 
les recuerdo que tienen que tener un 
cuidado especial en esos días, en 
realidad estoy llevando a cabo un 


AA LEÑA 
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programa de seguridad. y es lógico 
una disminución en el índice de 
aecidentes incluso si la Teoría de los 
Bio-ritmos es un mentón de tonte- 
rias” 


Lo que parece fuera de toda du- 
da es que existe alguna clase de 
ciclos biológicos como señala el doc- 
or Bertram Brown, director del Ins- 
tituto Nacional de la Salud Mental 
de USA: “La mayoría de nosotros 
somos perfectamente conscientes de 
que estamos MNuctuando en energía, 
humor, habilidad y ganas de trabajar 
cada día. y que conforme los perío- 
dos de tiempo se hacen más largos, 
más sutiles son las variaciones de 
nuestra conducta cada semana, cada 
mes, estación y año. A través de los 
estudios de los ritmos biológicos, 
muchos uspectos de la variabilidad 
humana. tales como síntomas de 
enfermedad, respuesta a tratamien- 
tos médicos, capacidad de aprendi- 
zaje, eficacia en el trabajo, etc., 
pueden esclarecerse grandemente”. 

Si hablamos ahora. concretamen- 
te. de datos relacionados con la 
aviación militar, podemos decir que 
los estudios realizados parecen indi- 
car que los accidentes pueden ser 


reducidos si cada piloto está entera- 
do de su carta de bio-ritmos. Una 
investigación llevada a cabo por el 
Guggenheim Aviation Safety Center, 
pone de manifiesto que el 80% de 
los accidentes ocurrieron cuando 
uno o más de los pilotos estaban en 
la parte baja de la curva del bio-rit- 
mo. 


Usando datos del -Instituto de 
Patología de las Fuerzas Armadas de 
Estados Unidos, que en 1972 elabo- 
ró más de 600 bio-ritmos, del Na- 
tional Transportation Safety Board 
sobre 4.000 casos de accidentes de 
aviación ocurridos ese año y 1.200 
casos del US Army Aviation Safety 
Center, se ha elaborado la siguiente 
tabla en la que de los 5.840 casos 
en total, comprende solamente los 
4.279 en los que en las investigacio- 
nes se dedujo que había intervenido 
el factor humano. Si la teoría es 
correcta, es razonable predecir que 
la mayoría de los accidentes ocurri- 
rán en la parte negativa de los ci- 
clos, sobre todo cuando más de una 
curva está en el ciclo negativo: 


Datos: National Safety Board/US 
Army/ Instituto de Patología de las 
FF.AA. 4.279 casos, 


PARTE ALTA FASE POSITIVA 
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-LOS TRES CICLOS DEL BIO-RITMO ESTAN DIBUJADOS 
PANA CADA DIA DEL MES- 
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CIELO Y ai PORCEN: 
FASE CIONES TAJE 

Todos vs 439 93 
Dos positivos 1.474 3442 
Un positivo 1.702 40 $ 
Todos negativos 664 [25 


Si nos limitamos ahora a hablar 
exclusivamente de los accidentes 
que ocurren en los “días críticos” 
(los días en que la curva cruza el eje 
horizontal, bien en su camino ascen- 
dente o descendente) podemos de- 
cir que el Dr. Brady, de la Fuerza 
Aérea Americana. estudiando SY ca- 
sos ocurridos en el TAC el año 
pasado, descubrió que 13 de ellos 
ocurrieron en “días críticos”. 
Weaver tomó como muestra la cuar- 
ta parte de los accidentes produci- 
dos por error del piloto en el Ejérci- 
to Americano en 1975, llegó a la 
conclusión de que el 49%, de ellos 
ocurrieron en “dias críticos”. De 
este 49%, el 64% sucedieron en “do- 
bles días críticos”. 


Exponemos a continuación la 
carta de bio-ritmos, en el día del 
accidente, de los primeros y segun- 
dos pilotos de aviones pertenecien- 
tes a la Base Aérea de Jerez que se 
vieron involucrados en seis acciden- 
tes graves desde 1961. 


Datos: Base Aérea de Jerez 





CICLO CICLO CICLO 
FISICO EMOCIONAL INTELECTUAL 
0.89 - 0.90 0.37 
0.00 --0.43 0,69 
0.94 0.97 0.76 
-0.73 0,97 0.76 
-0.40 - 0.90 0.95 
-0.82 0.22 -0.10 
0.89 - 0,90 -0.54 
-0.27 0.22 0.19 
0.40 -0,43 0.19 
0.63 -0.78 0.62 
-0.52 0.97 - 0.76 
-0.40 -0.78 -0.19 


La muestra anterior se reduce 
simplemente a doce casos y por 
tanto no es válido extraer conclusio- 
nes generales; sin embargo, es curio- 
so constatar que de los doce casos, 
ocho tenían la curva del Ciclo Físi- 
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co en su parte negativa los días en 
que sufrieron el accidente. (Uno de 
ellos atravesaba un día crítico), lo 
que en porcentaje significa un 66%. 
Respecto al Ciclo Emocional, tam- 
bién ocho de los doce estaban en la 
parte baja de la curva, 66%. El 
porcentaje en lo que se refiere al 
Ciclo Intelectual se reduce al 50%. 
pero no olvidemos que este ciclo del 
bio-ritmo es el gue menos influencia 
tiene en los accidentes. 


De los duce casos estudiados, 
ocho estaban con dos ciclos negati- 
vos, lo que da también un porcenta- 
je del 66% mientras que sólo dos de 
entre los doce tenían sus tres curvas 
en la fase baja O negativa, lo que 
representa un 12,59%. 


COMO HALLAR SU CARTA DE 
BIO-RITMOS: existen calculadoras 
electrónicas de bolsillo «u las que 
introduciéndoles simplemente los 
datos del nacimiento dan la carta de 
bio-ritmos para cualquier día de la 
existencia. Sin embargo, si Vd. no 
dispone de una de estas calculadoras 
y tiene interés en conocer sus posi- 


bilidades en un día determinado, 


todo lo que necesita saber es su 
fecha de nacimiento y algunas mate- 
máticas muy elementales. Por ejem- 
plo, digamos que Vd. nació el día 3 
de enero de 1952, 


Primero veamos el número de 
días que Vd. ha vivido desde su 
nacimiento hasta el último cum- 
pleaños, 3 de enero de 1981, multi- 
plicando 365 días por su edad, 29 
años. Después, añada un día por 
cada año bisiesto: 


365x29= 10.585 
Años bisiestos = 7 
10.592 


Ahora supongamos que hoy es 
día 15 de julio de 1981, lo cual 
significa que Vd. ha vivido 29 años 
más 193 días que da un total de 
10.785 dias. 


Para averiguar su ciclo Fisico de 
23 días, divida simplemente el total 
de días que ha vivido por 23; el 
resultado es 468 y sobran 21.0 sea. 
que Vd. ha vivido 468 ciclos com- 
pletos de 23 días más 21, 


En un papel cuadriculado, dibuje 
un gráfico similar al de la figura 
anterior y escriba en la parte infe- 
rior los 31 días de julio, de izquier- 
da a derecha. 


Suponiendo de nuevo que hoy es 
día 15 de julio de 1981, marque en 
la gráfica el número 15. En este día 
Vd. ha vivido 468 ciclos completos 
de 23 días más 21 días, o lo que es 
lo mismo, 469 ciclos completos me- 
nos 2 días, o sea, que el 17 de julio 
Vd. empezará un nuevo ciclo de 
23 días. Así, en el punto 17 de 
julio empiece a dibujar una curva 
sinusoidal, ascendente hacia la dere- 
cha y descendiente hacia la izquier- 
da, de 23 días de período, de tal 
forma que alcance un máximo (+ 1) 
el día 23 (17 + 5 3/4), que corte 
el eje horizontal entre el día 28 y 
29 y que tiene un mínimo (-— 1) 
entre el día 11 y 12. Todo esto 
significa que respecto a su ciclo 
Fisico, el día 15 de julio Vd. estará 
en las proximidades de un “día 
critico”, el 17, y desde luego en la 
fase negativa de la curva. 


Para calcular el ciclo Emocional 
e Intelectual, basta repetir lo ante- 
riormente señalado dividiendo el nú- 
mero total de días vividos, por 28 y 
33 respectivamente y llevar los re- 
sultados obtenidos a la gráfica. 


En resumen, podemos decir que 
aunque las estadísticas muestran que 
existe de 7 a 8 veces más proba- 
bilidad de accidente en los “días 
críticos”, ésta no debe ser la causa 
para que nos alarmemos excesiva- 
mente. Los bio-ritmos no pretenden 
predecir nuestro futuro o echar a 
perder un día que se nos presentaba 
alegre y divertido, solamente preten- 
de convertirse en una herramienta 
útil en nuestro trabajo diario, un 
sistema de alerta temprana que nos 
ayude a evitar accidentes y nos haga 
más conocedores de nuestro “espa- 
cio interior”. 


Estoy seguro de que no ha de 
pasar mucho tiempo para que vea- 
mos en los planes de vuelo de los 
escuadrones de nuestra Fuerza 
Aérea, al lado del nombre de cada 
piloto su carta de bio-ritmos para. 
ese día. U 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


FAUSTO A. IGLESIAS 


Al llegar a la República Argenti- 
na los tristes ecos del derrum- 
bamiento de la Comandancia de 
Melilla, la raíz hispana de aquella 
nación, vibró, y fueron numerosos 
los ofrecimientos que a nuestra pa- 
tria llegaron, de argentinos que 
querían participar en la lucha junto 
a sus hermanos de raza, para rescatar aquellos barrancos 
por los que tanta sangre española había corrido. 





Entre los que no se limitaron a ofrecerse, y embarcó 
inmediatamente con destino a la Madre Patria, estaba 
Fausto Arturo Iglesias, joven aviador nacido en 1898 en 
la ciudad de Valcarce, que, recién salido de la adolescen- 
cia había iniciado su aprendizaje de piloto en la escuela 
regional de la capital, realizando luego un curso de trans- 
formación y acrobacia en el que destacó por su habili- 
dad y decisión. Trabajó activamente fomentando la avia- 
ción en la República del Plata, y, solicitado por la casa 
Handley Page, pasó a formar parte de su plantel de pilo- 
tos. Esta era su situación al llegar a su conocimiento los 
trágicos sucesos de Melilla, y no dudó un momento en 
abandonar su trabajo y su porvenir, presentándose en Es- 
paña: 

Por no ser español, hubo de incorporarse al Tercio de 
Extranjeros, pero su título de piloto, extendido por la 
F.A.!. y actualizado, y documentos que acreditaban que 
había volado diversos tipos de aparatos, le permitieron 
pasar al Servicio de Aeronáutica, siendo enviado a la 
Escuela de Guadalajara, para allí realizar las pruebas co- 
rrespondientes, terminadas las cuales y acreditada su ca- 
pacidad y experiencia, fue destinado a la Escuadrilla de 
Breguet XIV que, a las órdenes del capitán Martín Prats 
se estaba organizando en el aeródromo de Tablada, y 
con ella salió para Tetuán el 17 de febrero de 1922, en 
calidad de soldado piloto. 
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Comenzó entonces una serie de 
actuaciones -brillantes, participando 
en los difíciles y arriesgados servi- 
cios que facilitaron la toma de 
Tazarut, en los bombardeos noctur- 
nos de la Zauía de Tilili y en las 
operaciones del territorio de Su- 
matta. Tomó parte asimismo en la 
enconada acción de Miskreal-la, pero donde verdadera- 
mente tuvo ocasión de demostrar su valor, tenacidad y ab- 
negación, fue en los bombardeos que se llevaron a cabo 
contra las fuertes posiciones rifeñas que dominaban el 
Peñón de Vélez de la Gomera, tal vez la empresa más 
arriesgada llevada a cabo por la aviación española en Afri- 
ca, ya que, a lo largo de varias semanas, sin tener en cuen- 
ta las circunstancias atmosféricas, todos los días salían las 
escuadrillas en misión de bombardeo, teniendo que perma- 
necer en cada vuelo, de dos a tres horas sobre terriotorio 
insumiso donde cualquier avería habría tenido desastrosas 
consecuencias, hasta lograr alejar el peligro del heróico 
Peñón. 

Pronto comprendieron en las altas esferas militares 
que el intachable y caballeroso comportamiento de !gle- 
sias, su cultura y esmerada educación, y los méritos mili- 
tares sobradamente demostrados, merecían una conside- 
ración mayor que la de soldado piloto, y haciéndose 
intérprete del deseo de sus compañeros, el Mando le 
confirió el empleo de Alférez, el 14 de julio de 1922. 


Destinado el alférez Iglesias a la 1.2 Escuadrilla del 
4. Grupo “Bristol'”, y destacada ésta a Melilla, participó 
en los violentos combates de Tizzi Azza, en donde mu- 
rió el teniente coronel Valenzuela, fundador de la Le- 


gión, y en los que la abnegada y heróica labor de los 


aviadores logró que terminara en éxito lo que parecía 
una situación desesperada, demostrando, como en él era 
habitual, gran valor, arrojo y disciplina. 
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De nuevo en Tetuán, fue allí entusiasta colaborador 
de los observadores que levantaban el plano fotográfico 
de la zona, realizando numerosos itinerarios. Pero la gue- 
rra se desarrollaba con gran intensidad en la zona orien- 
tal, por lo que Fausto Iglesias solicitó pasar agregado a 
las escuadrillas de Melilla, y allí siguió actuando, siempre 
en su línea de entusiasmo, entrega y arrojo. 


En los primeros días de mayo de 1924, la posición de 
Sidi Messaud se encontraba cercada por unas fuezas rife- 
ñas que no bajaban de 6.000 hombres de las mejores 
harkas de Abd-el-Krim, bien equipadas, armadas e ins- 
truidas, y situadas en posiciones ventajosas, al amparo 
del abrupto terreno que habría de recorrer el convoy de 
abastecimiento a la sitiada posición que, el día 3, única- 
mente contaba con agua para seis días y víveres para 
nueve. E a 


Se pretendió suministrar a la posición por medio de 
una operación de audacia, con dos columnas, una de las 
cuales habría de ocupar las crestas que dominan el ba- 
rranco de Isumaten. En Tauima se dispuso el plan de 
ataque de la aviación, asignando los despegues de tal 
modo que las escuadrillas, en relevos sucesivos, mantu- 
vieran constantemente sobre el enemigo el mayor núme. 
ro posible de aeroplanos. Participaron en ta operación 
los Grupos, 3.* (Havilland), 4.” (Bristol), Expedicionario 
(Breguet XIV) y las escuadrillas de hidroaviones. La ope- 
ración se inició en la madrugada del 6, y pese al tremen- 
to esfuerzo realizado por'la aviación, y al estoicismo con 
que las fuerzas de tierra soportaron el infernal fuego de 
las ametralladoras beniurriagueles, no se consiguió pasar 
el convoy ese día ni el siguiente. El 10, la situación en 
Sidi Messaud era crítica, si no se abastecía en cuestión 
de horas, caería en manos de los rifeños: se combatió 
ese día con un ardor imposible de superar; el esfuerzo 
realizado por la aviación, no tuvo igual en toda la cam- 
paña; las tripulacones combatieron sin descanso del al- 
ba a la noche, realizando 6 salidas por aparato, y llevan- 
do a cabo los ataques con bombas y ametralladoras a las 
posiciones enemigas, en pasadas rasantes en las que reci- 
bían numerosos impactos de las armas rifeñas. No se 
logró pasar el convoy ese día, pero fue tal el castigo 
recibido por el enemigo, que cuando al amanecer del día 
: siguiente, se presentaron los Bristo/ en el cielo de Sidi 
Messaud, apenas iniciado el ataque, abandonaron los mo- 
ros sus posiciones y se retiraron precipitadamente, dejan- 
do franco el paso al convoy. 


Entre los citados como distinguidos, en la Orden del 
Ejército de Africa, figuró el alférez Fausto Arturo Igle- 
sias, por su brillante comportamiento en la acción de 
Sidi Messaud. 


El 19 de julio resultó el piloto argentino herido de 
gravedad, cuando despegaba con un avión mal reglado, y 
éste cayó violentamente a tierra. Luego de varios meses 
de tratamiento en los hospitales militares de Melilla y 
Madrid, y tras la convalecencia correspondiente, fue des- 
tinado a la escuadrilla de caza de Getafe, ya que el 
Mando consideró que los 155 servicios de guerra que 
había realizado, eran más que suficientes para apartarlo 
del frente, pero Fausto Iglesias no había venido de Ar- 
gentina para disfrutar de la vida de guarnición en Ma- 
drid, y no perdió tiempo ni ocasión de solicitar su regre- 
so a Marruecos. 


Incorporado de nuevo a su antiguo destino, participó 
en numerosos servicios, tanto de bombardeo como de 
abastecimiento a posiciones cercadas. El 13 de agosto de 
1925, el reconocimiento aéreo localizó una fuerte con- 
centración enemiga en Tausit-Amarán; contra ella salió 
una columna para batirla. El ataque de los aviones con 
bombas y ametralladoras, volando a ras del suelo, resultó 
demoledor, y ocasionó tantas bajas y tal desconcierto 
entre los moros, que las fuerzas de tierra realizaron la 
operación con facilidad y muy escasas pérdidas. En una 
de las pasadas, ametrallando, cuando materialmente me- 
tía su avión en las trincheras enemigas, una bala rifeña 
alcanzó a Fausto Iglesias en su bravo corazón, dejándole 
Únicamente los instantes de vida suficientes para acercar 
el aeroplano al suelo, y desplomarlo, salvando la vida a 
su observador. 


La pérdida del querido compañero que fue Fausto 
Iglesias, fue muy sentida por los aviadores españoles de 
Marruecos; fue él un hispanoamericano que no dudó en 
recorrer muchos miles de kilómetros para entregar su 
hidalga sangre en defensa de la Madre Patria. Para cono- 
cer el espíritu de aquel bravo argentino, puede servir una 
frase suya, pronunciada en los días en que, en el Hospi- 
tal Militar de Madrid se recuperaba de las graves heridas 
sufridas en el accidente de Marruecos: “Estoy orgulloso 


de lo poco que he hecho por España, y quiero hacer 
más todavía: todo lo humanamente posible”. 


Por Real Orden de 9 de octubre de 1925, a título 
póstumo, le fue concedida la Medalla Militar. y 
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la aviacion en los libros 





LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 





ENCICLOPEDIA 
DE 
AVIACION Y 


ASTRONÁUTICA 


A-Az 


INTRODUCCION 


En el mes de enero de 1980 se inau- 
guraba en la “REVISTA DE AERO- 
NAUTICA Y ASTRONAUTICA”" la sec- 
ción mensual "LA AVIACION EN LOS 
LIBROS”. Se cumplen, pues, en este 
mes de enero de 1982 los dos primeros 
años de una labor ininterrumpida. La 
intención de la Revista, a través de esta 
Sección, tue la de difundir entre los afi- 
cionados al tema aeronáutico aquellas 
obras que, de un modo u otro, son inte- 
resantes en el campo de lo aéreo. Para 
ello no hubo restricciones temáticas y 
buena prueba de lo que afirmamos, es 
que hasta el momento se han tocado 
facetas tan distintas como son: histo- 
ría, geografía, técnica, grandes viajes 
aóreos, memorias, novelas, etc. 


Consecuentemente se han barajado 
conceptos que abarcan márgenes tan 
diferentes como son la intangible reali- 
dad, histórica o científica, como los 
productos de la pura creación imagina- 
tiva, incluyendo en esta última los 
libros dedicados a la “aventura” y a la 
“ciencia-ficción”. 

. Creemos honradamente que el pro- 
pósito ha sido conseguido. Sin embar- 
go, como siempre, es el lector el que 
tiene que decir la última palabra. 


EDICIOMES, 
GARRIGA..:5.'A. 





FICHA TECNICA 


Título en español: “ENCICLOPEDIA DE AVIACION Y 


ASTRONAUTICA” 


Autor: Múltiples (casí 150 colaboraciones) 


Dirección técnica: YOSE SANCHEZ ROCHA Y JUAN 
ANTONIO MIGUEL CASADO 


Género: Recopilación exhaustiva de todos los conoci- 
mientos aeronáuticos y astronáuticos. 


Pues bien, en esta ocasión de la 
modesta celebración de la efemérides 
de un bienio de trabajo, el comentarista 
ha querido destacarla trayendo a 
comentario un libro de gran valía, es 
decir, una obra auténticamente fuera 
de serie. Por ello, no ha dudado en 
escoger -la verdad es que la reservaba 


para este momento- a la “ENCICLOPE.- . 


DIA DE AVIACION Y ASTRONAUTI- 
CA”, como objetivo de nuestra habitual 
y mensual reseña. 


NOTICIA GENERAL DE LA OBRA 


Sin duda alguna se trata de uno de 
los textos más importantes, formales, 
completos y minuciosos dedicados al 
tórmino aeronáutico-astronáutico. Y 
esta calificación cabe otorgarla no sola- 
mente en lo relativo a las publicaciones 
españolas, sino también en el ámbito 
internacional. 


En estos dos distintos campos obtu- 


vo -y sigue obteniendo- un grandísimo 
nivel de aceptación tanto por el sector 
de la crítica como por el de la opinión 
pública. Sin miedo a errar -los resulta- 
dos prácticos lo corroboran- la obra 
merece la consideración de una máxi- 
ma nota en la especialidad. 

A continuación ofrecemos una visión 
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Número de páginas: 9.292 (numeradas), subdivididas en 


8 tomos, expuestos al modo habi- 
tual enciclopédico, es decir en orden 
alfabético. | 


Editorial: “GARRIGA”, S. A. (Barcelona). 
Primera edición: Año 1974. 


de conjunto de la misma a través de los 
siguientes puntos: 

— Esfuerzo Editorial. 

— Colaboradores y Fuentes de infor- 

mación. 

— Temas, Voces e Ilustraciones 
Fotográficas y Cartográficas. 
Exitos logrados. 


ESFUERZO EDITORIAL 


La idea mació en el seno del equipo 
directivo de la Editorial hacia los años 
1968 y 1969. Desde el primer momen- 
to fue acogida con ilusión y entusiamo, 
a pesar de que a nadie se le ocultaba 
que su reelización suponía el tener que 
vencer ingentes obstáculos en todos 
los órdenes. Tampoco se ignoraba que 
el hecho implicaba una gran inversión 
económica, cuya rentabilidad -si es que 
la había- sólo se obtendría a largo pla- 
zo. Estas difíciles perspectivas no desa- 
nimaron en absoluto a los dirigentes de 
la Editorial: muy al contrario, aprobado 
ya en firme el proyecto, se dispusieron 
a emprender la gran tarea. 

No en vano eran artífices de obras de 
análoga categoría, tales como, por 
ejemplo, la monumental “ENCICLOPE- 
DIA DEL MAR”, en ocho volúmenes y 
“LA ENCICLOPEDIA DE LA BIBLIA” 
también en seis tomos. Además con 
enorme éxito de venta y reediciones. 
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Empezó, pues, una tarea gigantesca. 
Primera, de sugerencias y esbozos pre- 
parativos; luego, de adecuación tácni- 


co-editorial: poco después de la bús-. 


queda de prestigiosos colaboradores y 
sólidas fuentes de información. Como 
dice el tópico, se estableció un plan, sin 
prisas pero sin pausas, en el que se pre- 
veía tanto la idea directriz básica como 
los pormenores y detalles. 

Un primer y valiente asenso fue que 
la obra fuese editada lujosamente, tan- 
to en lo que se refiere a la calidad del 
papel, como a las características de las 
¡lustraciones y de la oportuna encua- 
dernación. 


El proyecto era ambicioso, pero tam- * 


bién sumamente arriesgado. Pero el 
equipo no vaciló y dio un definitivo 
paso adelante. Desde aquel instante no 
se pensó jamás ni en la detención ni en 


la marcha atrás. Tanto fue así que los . 


trabajos comenzaron, ya de forma inin- 
terrumpida, en el año 1970 para obte- 
. mer tos primeros frutos en el año 1974, 
fecha esta última, en la que aparecería 
el primer tomo de la colección. ' 

Por cierto que este volumen inicial 
contenía en su primera página la dedi- 
catoria de la obra al Teniente General 
don Julio Salvador y Diaz-Benjumea, 
con esta frase tan expresiva: "Uno de 
los primeros pilotos de caza españoles, 
como homenaje de admiración y respe- 


”, 


to”. 


COLABORADORES Y FUENTES DE 
INFORMACION 


El primer y esencial eslabón de cons- 
trucción y progresión fue intentar hallar 
-con su posterior acuerdo- los indispen- 
sables colaboradores. Sin regatear ni 
medios ni esfuerzos se pensó en los 
mejores, desechando otras soluciones 
de menor rango. Se solicitó el apoyo de 
los que, a juicio de la Editorial, se con- 
sideraban como los más relevantes. 

De esta forma se consiguió reunir un 
formidable equipo de alrededor de 150 
colaboradores, entre los que figuraban 
tanto figuras nacionales como extranje- 
ras. Hay que consignar que esta espe- 
cialización concernía individualmente a 
cada uno de los temas. De ósta manera 
" se lograría ofrecer una exposición 
sumamente calificada y con todas las 
garantías de calidad y objetividad. 

Además -y esto es una evidente 
prueba de la categoría de estos colabo- 
radores- todos ellos coincidirían, natu- 
ralmente sin ponerse de previo acuer- 
do, en la redacción de sus artículos con 
un estilo sobrio, sin concesiones a la 
grandilocuencia ni a los barroquismos 
literarios que, en este caso, hubieran 
quedado fuera de lugar. 

Todos ellos consiguieron lo princi- 
pal: que el futuro lector de la obra que- 
dase con sus aportaciones bien entera- 
do del tema que había consultado. : 

En cuanto a las fuentes de informa- 
ción no se regateó esfuerzo ni limita- 
ción. A pesar de que suponía un largo 
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proceso de investigación y de: deman- 
da, se acudió a todos los centros que 
podían ofrecer el más amplio y veraz 
suministro de datos. 

Entre las más importantes de las 
consultadas deben ser destacadas las 
siguientes: todos los archivos españo- 
les ; el “Imperial War Museum”' y el 
“Science Museum”, ambos británicos; 
la agencia soviética “Novosti”; el 
“Deutsche Museum” de Munich; el 
“Musée de l'Air”” de Paris. Y natural- 
mente no se dejó de acudir a las fuen- 
tes estadounidenses, entre las cuales 
merecen ser destacadas las siguientes: 
la “Agencia de la Nasa” en Washing- 
ton, el “Air Space” de la Smithsnian 
Institution, el “Historial Service de la 
USAF”" en Virginia y otras varias. 

Asimismo fueron consultadas gran 
número de revistas especializadas en el 
tema aeronáutico, así como la casi 
totalidad de las compañías aéreas de 
carácter comercial más importantes. 

Toda esta prodigiosa labor de prepa- 
ración fue complementada con contac- 
tos con los más destacados personajes 
del mundo aeronáutico, bien en forma 
directa, bien a través de la iniciativa de 
los colaboradores. 


TEMAS, VOCES E ILUSTRACIONES 
FOTOGRAFICAS Y CARTOGRAFICAS 


De los temas tratados en la Enciclo- 
pedia puede decirse que abarcan todos 
los posibles en el área aeronáutica-as- 
tronáutica. Muy acertadamente, la 
extensión dedicada a los mismos 
depende -lo mismo sucede con las *“vo- 
ces” correspondientes- a su mayor o 
menor relevancia. 

Esta temática general comprende 
facetas tan distintas como, entre 
muchas otras, se mencionan a conti- 
nuación: 

- Historia de la Aeronáutica; grandes 
Viajes Aéreos, Historia de la Astronáu- 
tica y conquistas espaciales: Historia 
de la Guerra Aérea: Armamento aéreo 
convencional y de tipo misil; Biografías 
de los más famosos personajes; Áero- 
dinámica y principios del vuelo; investi- 
gación científica y tecnológica en gene- 
ral: tipos de avión y sus distintas moda- 
lidades para el vuelo, vuelo sin motor y 
paracaidismo; Aviación Civil y Comer- 
cial: Aeropuertos y redes comerciales: 
Sistemas de ayudas a la navegación aé- 
rea: Comunicaciones Aéreas; Tratados 
internacionales y leyes sobre la navega- 
ción aérea, etc. 

Es decir, toda .la más amplia gama 
de asuntos que pueda interesar a) con- 
sultante más apremiante o al lector 
más exigente. Uno y otro encontrarán 
cumplida respuesta en la obra. 

Esta. gran variedad de temas trae 
consigo su desglose en infinidad de 
“yoces” relacionadas con cada uno de 
los primeros. Sería tarea larguísima y 
prolija dar el número de las mismas. 
Sin embargo, para dar una somera idea 
de su. magnitud, diremos que nos 


hemos entretenido en contar las “vo- 
ces” contenidas en 100 páginas de uno 
de los ocho tomos escogido al azar. El 
total es de 65 y si se tiene en cuenta 
que la obra sobrepasa las 9.000 pági- 
nas, se tendrá noción de la dimensión 
de la lista. 

La ilustración fotográfica y cartográ- 
fica es tan abundante como perfecta- 
mente conseguida. La obra contiene 
alrededor de 6.000 ilustraciones, buena 
parte de ellas en color, abarcando tanto 
el campo de la fotografía como el de los 
mapas y los esquemas. 


EXITOS LOGRADOS 


Muy a grandes rasgos cabe conside- 
rarlos a la luz de los siguientes puntos 
de vista. 

Una gran aceptación de la obra en el 
mercado editorial, no solamente en 
nuestro país, sino el siempre difícil de 
ámbito internacional. A raíz de su lan- 
zamiento empezó a venderse de forma 
masiva y su posterior demanda fue 
sucesivamente en aumento. 

Fue acogida sin discusión, y con 
grandes plácemes, tanto por todos los 
sectores de la crítica del mundo entero, 
como por los lectores. 

Casi de inmediato, empezó a obte- 
ner los primeros galardones, distincio- 
nes que se sucederían ininterrumpida- 
mente en los siguientes años. Entre los 
mismos recordamos los que se enume- 
ran a continuación. 

La “Medalla Ibarra" concedida por el 
Instituto Nacional del Libro Español; el 
premio otorgado por el prestigioso 
Aero-Club de Francia como “la mejor 
obra publicada entre los años 1973 y 
1974”: la “declaración de utilidad” 
para el Ejército del Aire español. Por úl- 
timo, la concesión a su editor de la Cruz 
del Mérito Aeronáutico de 1.* clase, 
con distintivo blanco. 


CONCLUSION 


La “Enciclopedia de Aviación y 
Astronáutica” es un texto capital en su 
género. Reúne, de lejos o de cerca, 
cuanto afecta al mundo aeronáuti- 
co-astronáutico. El lector: puede tener 
la absoluta seguridad de que cualquier 
consulta que quiera efectuar, quedará 
rápidamentse resuelta acudiendo a la 
información que proporciona la obra. 

Quizás, solamente, cabe formular 
una sugerencia. ¿Por qué no se publica, 
cada dos o tres años, un tomo apéndi- 
ce, no para modificar criterios expues- 
tos, sino para tener siempre al día los 
sucesos y adelantos.ocurridos en los-úl- 
timos años? 

insistimos, se trata de una obra ver- 
daderamente extraordinaria y que, de 
modo imprescindible, debe estar pre- 
sente en todas las bibliotecas públicas, 
especializadas o no, y, sin la menor 
duda, en las particulares de los aviado- 
res y de los aficionados al tema aero- 
náutico. E 
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la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 


JORNADA DESESPERADA 


Hemos de agradecer a TVE la repesca de esta 
película a los 39 años vista (en otros países) y 
ahora televisada para toda España el 7 de no- 
viembre pasado. Es indudable que, merced a la 
amplia red centrada en Prado del Rey, la obra 
ha alcanzado una audiencia mucho mayor que la 
que hubiera logrado de proyectarse en un 
número siempre limitado de salas, aún refirién- 
donos a aquel año de 1942 de su estreno, 
cuando el cine disfrutaba todavía de una época 
de vacas gordas. y nos referimos a los ingresos 
por taquilla y de ningún modo, peyorativamente, 
a nadie en particular, como pudiera 'maliciarse. 


No vamos a decir que el filme sea perfecto, 
pero desde el punto de vista de la narrativa y 
técnica del 7.” arte, está muy bien logrado. Se 
le puede tachar de inverosimil; pero este no es 
pecado (ni siquiera defecto) en el cine, con tal 
de que la obra esté bien contada y se desarrolle 
a un ritmo que NO permita el espectador refle- 
xionar con sentido demasiado crítico cada se- 
cuencia porque le viene encima la siguiente, 
distrayendo su atención de la anterior. Y en este 
relato se logra que el interés no decaíga en 
ningún momento, provocándonos a seguir la aven- 
tura hasta el fin. No en vano el director, Raoul 
Walsh —personaje pintoresco de Cinelandia con 
su parche de pirata sobre un ojo— era un 
veterano discípulo del mítico Griffith. Sus pri- 
meros pasos en este arte se iniciaron en 1923 y 
siempre fue adepto al cine de acción. En 1924 
logró un éxito clamoroso con “El ladrón de 
Bagdad” protagonizado por Douglas Fairbanks 
(padre) y sólo un año.antes de dirigir la “Jorna- 
da desesperada (por cierto ““¡jour.ney” significa 
más bien “viaje”) obtuvo otro gran triunfo (ya 
habia merecido otros muchos mientras tanto) 
con “Murieron con las botas puestas”, Errol 
Flynn, protagonista de estas dos películas fue 
uno de sus actores favoritos por poseer como 
Douglas un gran dinamismo, aun mejor p/anta 
que este y una simpatía menos circense. De 
todos modos ambos actores-acróbatas termina- 
rían sus vidas desesperados por el lógico decai- 
miento de su vigor físico. Pero en el caso de la 
reposición de “Desperate Journey” quien, a es 
tas alturas de 1981, llamó más la atención del 
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espectador no fue Flynn sino un actor relativa- 
mente secundario pero que actualmente es nada 
menos que Presidente de los Estados Unidos de 
América: Ronald Reagan. Y perdóneseme que 
introduzca aquí una apostilla; pues hay quien 
crea precisar especificando “Estados Unidos de 
Norteamérica”” (título no oficial) cuando los ”Es- 
tados Unidos Mexicanos” (título oficial) están 
situados también en América del Norte. 


Aunque algunos comentaristas adversos a 
Reagan no aprecien su labor en el cine, lo cierto 
es que —entre 1937, año en que debutó en este 
arte (después de trabajar: como periodista y 
locutor deportivo) y 1964— actuó em muchos 
filmes de las más diferentes ambientaciones con 
buena aceptación por parte del público. Por 
cierto que en varios de ellos personificó a milita 
res de tierra, mar o aire. En “Desperate Jour- 
ney” resulta eficaz, natural y simpático, que es 
más de lo que se puede pedir a cualquier 
intérprete en una película de aventuras. 


Para enjuiciar esta obra (con argumento de 
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PS 


El Presidente Reagan en su cpoca de actor 


93 . 


Arthur Horman y excelente música de Max 
Steiner) hay que tener muy en cuenta la fecha 
en que se produjo, poco después de que —a raíz 
del ataque japonés por sorpresa a Pearl Harbor— 
los Estados Unidos declararon la guerra a Japón 
y la los 3 días) a Alemania e Italia. Hasta 
entonces los norteamericanos habian permane- 
cido relativamente al margen de la contiende (a 
la que había aportado voluntarios) aunque si 
ligados a ella por la Ley de Préstamos y Arrien- 
dos que autorizaba al Presidente Roosevelt a 
facilitar medios de guerra a las naciones cuya 
defensa se considerase imprescindible para la de 
la propia nación americana. Curiosamente el 
mismo día en que pudimos ver ta película, 
habíamos hojeado el número de 7 de julio de 
1941 de la revista “Life” dedicado la Defensa 
Nacional estadounidense. En él se exponían los 
esfuerzos dirigidos al rearme y, refiriéndose con- 
cretamente a la aviación anotamos que —con 
respecto al año anterior— la producción mensual 
de aviones había subido de 398 a 1.946 y se 
esperaba elevarla a 2.912 para cada mes del año 
42 en que se estrenó la película. No es extraño 
que aún antes de entrar en la querra, la propa- 
ganda americana utilizase el cine, entonces el 
medio de expresión visual más próximo al pue- 
blo, para reforzar la confianza de este en su 
Ejército, subrayando, ya en plena contienda la 


aportación de todo el país y resaltando las virtu- 


des de sus combatientes. 


“Jornada desesperada” cumplía su misión de 
animar a los soldados y a la retaguardia con un 
relato símbolico y a la vez emocionante que 
diese a entender que, no obstante las dificulta- 
des de la lucha, la victoria final sería de los 
aliados (y en el reparto, se procuró que estuvie- 
ran representados al menos los de habla inglesa). 
Quizás fuera erróneo el ridiculizar a las fuerzas 
del enemigo, puesto que ello restaba mérito a las 
propias, pero este es un fallo en que se suele 
caer desde cualquier ángulo de opinión. 


La historia no es precisamente un canto a la 
disciplina sino más bien a la iniciativa ante 
situaciones imprevistas. Errol Flynn encarna 
—<omo en otros de sus filmes anteriores y 
posteriores— la figura de un oficial atípico pero 
resolutivo, más propenso a dejarse llevar por su 
impulso que a ajustarse a los reglamentos. En 
este caso su decisión de llevar a cabo a cualquier 
costa la misión encomendada precipita la muerte 
de su comandante y la pérdida del avión al dar 
una pasada suicida a una batería antiaérea. A 
partir del aterrizaje forzoso, los aviadores bajo 
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su mando directo inician un desesperado viaje de 
retorno a Inglaterra pasando por una serie inin- 
terrumpida de situaciones peligrosas hasta que, 
asaltando un avión de la Luftwafte, en un 
descuido de su tripulación, consiguen poner con él 
rumbo a las costas de Dover, no sin antes 
rematar la mision con el bombardeo de unas 
instalaciones militares. 


En su huida a través de territorio enemigo, 
burlando la persecución de las SS, la Gestapo y 
demás fuerzas “nazis”, con dificultad pero con 
éxito (aparte las inevitables bajas) habían encon- 
trado la ayuda de la resistencia”, personificada 
por un médico y su sobrina, enfermera. El 
reencuentro de esta con el piloto queda apala- 
brado para mejor ocasión; pero sirve para de- 
mostrar simbólicamente que, en caso de ocupa- 
cion, los Aliados, con mayúscula encontrarán 
otros aliados con minúscula que les servirán de 
eficaz ayuda dentro del propio terreno enemigo. 


Raymond Massey, buen actor, entrenado en 
otras películas en la persecución de la Pimpi- 
nela Escalarta, es el perseguidor implacable de 
los aviadores y no escatima las miradas atravesa- 
das ni las sonrisas cínicas que le han hecho 
famoso. Pero esta vez el personaje que repre- 
senta. recibe el justo castigo a su perversidad 
manifiesta y reiterativa. Otros actores destacados 
del reparto son Niancy Coleman, Alan Hale, 
Arthur Kennedy y Albert Basserman. 


Algún crítico ha señalado ya, como nota 
anecdótica, que la actriz que personifica la en- 
fermera que les facilita el 'éxito se llama Nancy 
(como la actual Primera Dama de Estados Uni- 
dos) y que entre los actores figura uno de 
apellido Kennedy. No deja de ser una curiosidad 
pero no una rareza, ya que apellido y nombre 
(más este como es natural) son frecuentes en 
Norteamerica. El caso es que todos ellos cumplen 
con habilidad su labor, ayudando a hacer relati- 
vamente creibles las continuas peripecias en que 
se ven envueltos. 


A falta de nuevas películas de aviación, son 
muy de agradecer las reposiciones (y especial- 
mente los estrenos, aunque sean “en diferido”) 
de obras que se relacionen con este ambiente. 
Pero me temo que el próximo mes tendré que 
volver a la carga sobre relatos espaciales de la 
más pura (o impura) ciencia-ficción. Por ello 
abogamos —una vez más— por la creación de un 
“cine-club” dedicado al *““repaso” de noticiarios, 
largometrajes y “cortos” de ambiente aeronáu- 
tICO. Y 
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AYER, HOY Y MAÑANA 


LA AVIACION SIEMPRE ES NOTICIA 


Cuando en octubre del año pasado relacionabamos 
una señe de vuelos “atípicos” realizados en 1981, 
sabíamos que el tema no quedaba agotado. Pero no 
podíamos prever que fuera a repetirse tan pronto el 
ejemplo más irregular de los que citábamos (acaecido en 
el mes de julio): el de un piloto civil que fallecio en 
vuelo y fue sustituido por su hija. que viajaba como 
pasájero (al igual que un hombre de mayor edad) pero 
que carecía de experiencia en el pilotaje. Solo tres meses 
después se repetía el caso en circunstancias muy pareci 
das. Cuando volando sobre Arkansas una avioneta el 
piloto sufrió un ataque al corazón que le causo la 
muerte instantánea, el pasajero John Ussery, de 29 años, 
que nunca había pilotado un avion, valiente e inteligen- 
temente se hizo cargo de los mandos, poniéndose inme- 
diatamente en contacto con la torre de control de Little 
Rock. Dos instructores de vuelo despegaron del aero 
puerto y desde otra. avioneta fueron :radiando instruc- 
ciones que Ussery supo interpretar a la perfeccion hasta 
que, al cabo de 20 minutos desde que se quedo solo (o 
casi solo) ante el peligro, consiguió aterrizar dando solo 
un pequeño bote en su recorrido por la pista. Tambien 
en este caso había otro pasajero en el aparato que bien 
por su edad (60 años) o por considerarse con menos 
aptitudes aeronáuticas declinó su inscipaón en aquel 
curso acelerado de pilotaje. 


En cambio no es extraño que volvieran a repetirse los 
secuestros de aeronaves, epidemia contra la que no 
parece haberse hallado aún remedio. Nada menos que 4 
(en 6 meses) se produjeron de aviones polacos, que 
fueron desviados a Berlín sin que se produjeran otras 
consecuencias que el que algunos de los pasajeros siguie- 
ran el movimiento escapista de los secuestradores: El 
secuestro de otro avión de la LOT en igual dirección fue 
abortado por el piloto que consiguió aterrizar en Varso- 
via. Más complicado resulto el efectuado por 5 piratas 
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somocistas, 3 hombres y 2 mujeres (ahora rara es la vez 
que no figura alguna chica para dar encanto a la acción) 
de un avión de línea de la compañia costarricense 
SANSA, con 20 pasajeros a bordo. Los secuestradores, 
pertenecientes al grupo autodenominado de “Salvamento 
Internacional Nicaragiense contra al Comunismo” toma- 
ron como rehenes a tripulantes y pasajeros (entre los 
que figuraban 10 norteamericanos y un suizo) amena- 
zando con liquidarlos a todos —uno auno— si no se 
liberaba a 7 presos políticos de su nacionalidad acusados 
de haber atentado contra una €misora de radio izquier- 
dista. Una vez en el aeropuerto de Juan Santamana (San 
José) y al cabo de 23 horas, se efectuo el canje, 
huyendo secuestradores y liberados sin dejar rastro. Solo 
varias horas después era localizado en la pista de El 
Papalon (San Miguel), a unos 130 km. de la capital de El 
Salvador, el aviocar en que se habian trasladado los 
fugitivos; quienes, reclamados por las autoridades de 
Costa Rica, fueron buscados y detenidos. 


Otros secuestradores aéreos asaltaron, en pleno vuelo 
interior, un Boeing 727 de la Indian que desviaron al 
Aeropuerto Paquistani de Lahore. Aunque liberaron a 
68 de los 117 pasajeros, exigieron por la libertad de los 
49 restantes (y lo consiguieron) la de los miembros del 
grupo “Jalistan”” y medio millón de dolares por los 
gastos de la operación. 


Aunque el acto terrorista no se realizó en vuelo, 
también se relaciona con la aviación la explosión de 
2 bombas de relojería, camufladas entre el equipaje, 
que estallaron cuando éste se desembarcaba de un 
aparato en el aeropuerto de El Cairo, ocasionando la 
muerte de dos mozos que realizaban la operación; no 
alcanzando a ninguno de los 93 pasajeros (en su 
mayoría trabajadores sudaneses), nia la tripulación por- 


que ya habían desembarcado. 
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Los pasajeros de un avión francés en ruta a Saigón 
solo se llevaron un susto cuando unos cazas sirios 
obligaron al piloto a tomar tierra por sobrevolar —al 
parecer sin previo aviso— un país en guerra. Al cabo de 
2 horas y media el avión fue autorizado a continuar su 
viaje a Saigon. La noticia no habria trascendido de no 
viajar en el uno de los astros del cinema galo, Alain 
Delon, que se dirigía en unión de otros artistas de su 
pais a Taiwan para asistir a un festival del 7.” arte. 


La supuesta interceptación de un caza italiano al 
avion en que pudiera haber viajado el Coronel Gadafi de 
regreso de su viaje a Yugoslavia fue aireada por un 
periodico libio que achacó el incidente a un intento de 
ataque contra el Presidente, por presiones transatlánticas, 
lo que fue rotundamente rechazado. 





Mas importancia tuvo el enfrentamiento entre aviones 
libios y estadounidenses, iniciado al parecer por error 
por un piloto norcoreano que entendió se le habia dado 
la orden de atacar, cuando en realidad lo que precisa- 
mente se le habia ordenado era NO atacar. En un 
subsiguiente enfrentamiento, 2 aviones libios de fabrica- 
ción soviética fueron abatidos por cazas norteamericanos 
sobre, el golfo de Sidra, sin que el conflicto fuese a más. 


Pero el de verdadera importancia, que trajo cola aérea 
fue la llamada crisis de los misiles sobre el emplazamiento 
por los sirios de cohetes SAM que los israelíes conside- 
ran dirigidos contra ellos y las fuerzas árabes de pacifi- 
cación califican de armas defensivas contra las incursio- 
nes como demuestra su alcance limitado. Entre los 
ataques que los palestinos efectúan periodicamente con- 
tra territorio israelt resalta por lo curioso del caso el 
efectuado por dos guerrilleros que utilizaron en su 
incursión planeadores de ala en delta a los que se 
adicionaron sendos motores de hélice y tren triciclo, 
calculándose su autonomia en 100 km., su velocidad 


máxima en 45 km/h y su carga útil en 25 kg. Lo 
curioso es que uno de los pilotos internado en terreno 
israelí, fue hecho prisionero cuando dormía plácida- 
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mente cn la casa de un beduino, al que había asaltado y 
no tardo en dar el soplo, mientras que el otro guerrillero 
(de 16 años) fue apresado, también en el mejor de los 
sueños cuando aún no había salido de territorio libanés. 
Lo cual resulta increíble pero puede ser vedad. De 
todos modos, señalaria igualmente la debilidad de la 
visilancia contraria y la eficacia paraa filtración a través 
de las fronteras de estos aparatos voladores silenciosos. 


Otras acciones palestinas o de la izquierda libanesa por . 


tierra alcanzaron tremendos resultados. 


Las acciones israelíes aéreas fueron realmente demo- 
ledoras. Ya a fines de enero sus aviones bombardearon 
compamentos de guerrilleros y refugiados no sólo en la 
costa sur del Libano, sino en el interior, derribando 
helicopteros sirios y desencadenando la respuesta artille- 
ra. Pero el ataque de mayor importancia fue el bombar- 
deo por sorpresa, calificado por 
los atacantes de preventivo y no 
de represalia puesto que no había 
hecho previo que lo justificase, de 
la central nuclear iraquí de Osiris 
u Osirak en Tammuz construida 
de acuerdo con Francia y aten- 
dida en parte por técnicos fran- 
ceses. 15 aviones F-15 y F-16, de 
fabricación estadounidense, que 
—contra lo que se creyó en prin- 
cipio— no sobrevolaron Jordania 
y Siria, sino el norte de Arabia 
Saudi, penetrando hasta cerca de 
Bagdad y plancharon la central, 
cargandose de paso la “paz 
saudi”, la credibilidad o razón de 


Sadad como propulsor del entendimiento arabe israelí 
y la visita del enviado de Reagan*a la zona, quien no 
encontró precisamente un ambiente demasiado favora- 
ble para sus tanteos. El ataque se produjo en domingo 
para que no afectase a los 150 técnicos franceses, de 
los cuales sólo murió uno. Pero, aparte de lo discrimi- 
natorio del acto, lo cierto es que el día de fiesta 
semanal en [rak no es el domingo, sino el viernes y 
que aún asi, durante los días festivos también se 
mantienen turnos. El premier Beguíin —a quién se 
acuso de haber elegido el momento con fines elec- 
torales (y efectivámente resultó reelegido)— justificó la 
operación porque Irak estaba a punto de fabricar 
bombas atómicas para usarlas contra Israel. El hecho 
cayó también como una bomba en muchos gobiernos 
(el español hizo constar su condena en la ONU, entre 
ellos, el de Washington que suspendió temporalmente 
el envío de=nuevos caza-bombarderos.: F-16 a Israel, 
por posible violación de los acuerdos de 1952 entre 
ambas naciones sobre utilización de armas facilitadas 
para la defensa propia pero no para atacar a un 
tercero. El embargo provisional no impidió a Israel 
efectuar (mes y medio después) un bombardeo sobre 
Beirut con un númere semejante de los mismos 
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aparatos. que arrasó la sede de la OLP y muchos 
edificios más. Ante la promesa de venta de los aviones 
de alerta y control AWAC a Arabia Saudí, Beguín se 
apresuró a acudir a Washington para señalar el peligro 
de la operación, ofreciendo en cambio cooperación 
estratégica, y facilidades logísticas, señalando la conve- 
niencia de realizar maniobras conjuntas y —según se 
arriesgan a imaginar algunos comentaristas— el empleo 
del territorio y las instalaciones israelíes como posición 
avanzada en caso de emergencia, esperando por lo 
mismo que no se le presione en relación al desalojo de 
los terrenos ocupados. Pero sí ose olvidó el embargo 
provisional de aviones y fueron pilotos americanos los 
que llevaron los nuevos a su destino en vuelo directo 
en una operación extremadamente compleja. según la 
Gieneral Dynamics. fabricante de los F-16 y Lampoco 
se le recordó al premier israelí que nuentras Irak es 
firmante del tratado de no proliferación nuclear y 
tiene abiertas sus instalaciones a la inspección interna- 
cional, como garantía de utilización no militar, Israel 
no Se muestra propicia a enseñar las suyas mi siquiera a 
sus aliados. 


De todos modos, el Presidente Reagan, pese a las 
presiones del “lobby” judío, la votación adversa en la 
Cámara de Representantes y las advertencias de un casi 
seguro rechazo en el Senado, no cedió. Por el contrario, 
el asesinato de Sadad, firmante de los acuerdos de Camp 
David con Carter y Beguín, le decidió a enviar —por de 
pronto— 2 aviones AWAC a Egipto, en vuelo también 
directo desde Tinker (Oklahoma), tnpulados por dota- 
ciones americanas. lespués de que ' 
estos aparatos hubieran regresado 
volvió a enviar otros para que to. 
maran parte en las maniobras con- 
juntas Bright Star, 


Luego de unas semanas de len- 
sión en torno al tema de los 
AWAC el presidente obtuvo la 
votación favorable del Senado. Y 
al no haber una unanimidad entre 
ambas cámaras, el triunfo fue 
para Reagan. Su ya cantada 
derrota se transformó en derrota 
de sus oponentes. También de los 
críticos de otras tendencias que 
murmuraban que la política inter- 
nacional de Washington se hacía 


facilita ventaja a Ryad, no firmante de los acuerdos de 
Camp David (que reconoce la anexión israelí de Jerusa- 
lén Oriental. Gaza y Cisjordania) y que además de nou 
haber reconocido a Israel, está en conflicto directo con 
la nación judía. Lo que, según criterio de los gobernan- 
tes de Tel-Aviv no sólo dislocará el equilibrio militar 
en la zona sino que además le permitirá estar al tanto 
de todo el tránsito aéreo por la zona (e incluso de los 
movimientos en tierra) e interferir las comunicaciones 
israelíes. Si a esto se une que según se supone los 
sirios podrán contar pronto con aparatos del mismo 
empleo (aunque menos perfeccionados) cualquier tras- 
lado en tierra, mar o aire realizado por las fuerzas 
israelíes será inmediatamente localizado. Es cierto que 
éstas habían aceptado la venta de cazas F-15 a Arabia 
Saudí al recibir también aparatos de este tipo y quedar 
en libertad de vender los KFIR a Taiwan, Ecuador, 
Suráfrica y otros países, con lo que la economía israelí 
—que pasa como casi todas por un mal momento pero 
en su caso acentuado por enormes gastos podría 
mejorarse, al menos parcialmente. Israel aunque podría, 
como contrapartida, recibir satélites espías exclusivos, 
teme perder el control absoluto sobre. el cielo en el 
Cercano Oriente y ve disminuido su prestigio de amigo 
casi exclusivo de los Estados Unidos en la zona. De 
cualquier modo, por decisión de Reagan, salieron direc- 
tamente pura Ryad 4 AWAC' (con tripulación exclusi- 
vamente norteamericana, para evitar por de pronto que 
la guerra entre Írak e Irán pueda acarrear sorpresas, 
especialmente al tráfico de petroleros en el estrecho de 
(Imán. Según el Presidente. el evitar otras posibles 








en Tel-Aviv. La entrega de los 


AWAC a Arabia Saudí, será así firme aunque con 
determinadas condiciones: los aparatos no irán dotados 
de los últimos adelantos técnicos: no podrán volar 
sobre Jordania ni Siria (ni en general, fuera de las 
fronteras); recibirán inspección periódica por parte de 
técnicos americanos; la información será compartida 
entre estadounidenses y saudíes pero no podrá filtrarse 
a terceros países. De todos modos, la decisión fue 
criticada insistentemente por Israel al considerar que 
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influencias exteriores y proteger unos pozos de pe- 
tróleo, cuya producción se calcula en el 70% de la 
mundial, de los que por vía directa o indirecta se 
beneficia "toda la organización occidental, de la que a 
su vez Ísrael es beneficiaria, y al proporcionar a los 
países árabes más inclinados a admitir esta civilización 
medios de vida, desarrollu y defensa, se coadyuva a la 
distensión no tan sólo de la zona, sino del mundo 
entero donde la nación judía y sus amigos directos 
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tienen grandes intereses que revierten en st progreso, 
Por su parte, Arabia Saudí no sólo ha iufluido nota 
blemente en la estabilización del precio del petróleo y 
se fijación — transttoria, que ha aumentado su 
producción. El plan de seguridad norteamericano en el 
Cercano lo Medio) Oriente, se extiende también, por 
de pronto, a Egipto. Pakistán y Omán. Pakistán, recep- 
tor de una avuda de 25.000 millones de dólares, 
incluye en ella la posible venta de aviones F-16. Esta 
forma de acercamiento  americano-paquistaní no. ha 
satisfecho a la Sra. Indira Candhi. pues teme que 
pueda conducir a la reanudación de hostilidades entre 
Paquistán v la India. 


Seno 


Pero ya no es fácil que se dé marcha atrás y pronto 
nos acostumbraremos a ver referencias a la presencia de 
los AWAC en Arabia Saudí, que ya ha hecho su primera 
prueba al detectar la filtración de una formación aérea 
israel t, enviada sin duda con el mismo objeto, pero a la 
inversa: es decir, para confirmar si efectivamente la 
alerta del AWAC es tan temprana como aseguran sus 
promotores. De no haber sido así, los saudíes hubieran 
buscado otra solución efectiva. Ya se habló como alter- 
nativa de la adquisición de aviones británicos NEMROD 
para la localización electrónica de objetivtos. Á cuyo 
efecto, una comisión visitó atentamente las instalaciones 
de la Bntish Aerospace en Manchester, donde se lleva a 
cabo el desarrollo y modernización de dichos aparatos. 


Aparte de este complicado tema y de los hechos que 
precipitaron su solucion, seguiremos con nuestra rela- 
ción-recordatorio. Otras acciones aéreas fueron, por 
ejemplo, la incursión de 3 aviones iranies sobre instala- 
ciones petrolíferas kuwaities, las repetidas de aparatos 
etíopes sobre Somalia, que causaron mas de 40 muertos 
y 80 heridos; y —en otro orden de sucesos— la captura 
de un piloto soviético por la guerrilla afgana, caso que 
no se había presentado antes. El piloto hecho prisionero 
y otro compañero suyo que resulto muerto se habían 
lanzado en paracaídas al quedar inutilizado su avion. 


Aunque se tratase de un ejercicio de entrenamiento 
normal, se acuso la proximidad creciente de bombarde- 
ros soviéticos Backfire a las costas de Noruega (el hecho 
cobro especial relieve al quedar varado un submarino de 
la Marina de la URSS en la costa sueca) y después de 
que los cazas del portaaviones Eisenhower intercep tasen 
la activa vigilancia de 80 aparatos soviéticos cuando el 
buque cruzaba el Atlántico para dirigirse a realizar unas 
maniobras. Pero posiblemente vivamos en una situación 
supersensibilizada en que a todo el mundo se le antojan 
los dedos huéspedes. Y así, se acusaron también violacio- 
nes del espacio aéreo griego y chipriota por aviones 
turcos. 
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Ecuador ha denunciado en dos ocasiones el cruce de 
su frontera por aviones de caza y helicopteros peruanos 
y el ataque contra un destacamento en la Cordillera del 
Cóndor, siendo abatidos dos de los helicópteros y produ- 
ciéndose algunas bajas. Contra lo que Perú alega que se 
trata de la defensa de su propio territorio según se 


delimito en un tratado suscrito por ambos paises en Rio 


de Janeiro para zanjar un prolongado conflicto bélico en 
1941. 


Siguiendo con los comentarios de la prensa general 
—pues a ella nos estamos refiriendo en este resumen 
que carece de todo intento de interpretación profesional 
ni politica y sólo refleja, repetimos, el ambiente perio- 
distico— apenas nos encontramos con información sobre 
la única guerra verdaderamente declarada y efectiva que 
existe hoy día. La empeñada entre Irán e Irak. Posible- 
mente sea porque, al prolongarse, pierde interés para el 
lector común. Se comentó la protesta de Irán a Francia 
por la entrega de 4 Mirages F-L; a Irak pero ésta no era 
consecuencia de un pedido actual sino parte de uno 
hecho hace 3 años, es decir, con anterioridad a la 
ruptura de hostilidades y comprendía aviones y helicóp- 
teros. También se comento la muerte en accidente aéreo 
de los máximos dingentes de la Defensa irani (jefe del 
Alto Estado Mayor, Comte. en jefe de las Fuerzas 
Armadas, ministro de la Defensa y su antecesor y el 
comandante interino de los guardias revolucionarios) 
días después de que sus tropas lanzaran una contraofen- 
siva que rompió el cerco de Abadán. Un avión Hércules 
C-130 que llevaba soldados heridos, se estrelló en plena 
plaza pública de Karizak (a 10 km. de Teherán) causando 
muertos y heridos. Pero apenas trascienden las informa- 
ciones sobre batallas o sucesos aéreos, sino especulacio- 


nes sobre el cansancio que la guerra produce en sus 


propios protagonistas y las perspectivas de un posible 
acuerdo. 


Mejor es que los conflictos queden atrás y que el 
mundo vuelva a sonreír y a jugar. Claro que no nos 
referimos alos juegos de azar, que han escalado ya las 
nubes. La prueba se ha hecho en un Jumbo 747 de las 
Singapoore Airlines, en viaje a San Francisco. La primera 
fila de butacas de las clases turística fue sustituida por 
una instalacion de máquinas tragaperras que funcionaban 
con fichas de medio dolar, como prueba. Si la cosa 
marcha bien, los aparatos se establecerán en los 
16 Jumbos de la compañía, justificandolo como entrete- 
nimiento para los pasajeros. ¡Nada de juego de azar! 
Pues bien, queridos lectores, ¡hagan juego! , pero pro- 
curen mantenerse alejados del juego de la guerra, que se 
está poniendo tan complicado que ya nadie gana en él. MW 
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ecientemente han sido reestructuradas las 

Secciones de Información de varios organis- 
mos centrales del Cuartel General del Ejército 
del Aire (IG 10-2 e IG 10-6) 


L a Instrucción General 60-2 regula todo lo 
referente a custodia, tramitación y envio, 
con ocasión de cambio de destino o situación de 
las “Hojas de Servicios y Hechos” y “Filiaciones 


y Hojas de Castigo” de los oficiales y suboficia- 
les, respectivamente, del Ejército del Aire.- 


e ha creado en el Mando de Personal la 
Secretaría Permanente de la Junta Central 
de Educación Física y Deportes (IG 10-6). 


e ha creado en el Hospital del Aire una 

Sección de Intendencia (SEINT) para aten- 
der a las necesidades propias de dicho Centro 
(Modif. 1G-10-12). 


er 


O Ou 


e está desarrollando un gran esfuerzo por el 

Laboratorio de Avionica, por el receptor de 
aviso infrarrojo para uso a bordo, basado en el 
filtro infrarrojo programable, que puede sintoni- 
zarse en la banda de 3-5 micrones. 


a I1TT producirá radares 

de baja cobertura para 
ser utilizados por las fuerzas 
navales y aéreas suecas. La 
FT T tendrá la total responsab!- 
lidad del diseño, desarrollo, 
pruebas de fabricación y apo- 
yo logístico de estos sistemas 
de radar transportable. 





AAB-FAIRCHILD ha firmado un contrato 

$ para que le suministre, Telephonies Corp. 

dos sistemas de comunicación de cabina para el 

conmutador de avión Model 340. Este contrato 

inicial, que cubre 50 equipos de avión, es para 

sistemas de distribución Audio, de interfono de 
cabinas y comunicación de pasajeros. 


1] cDonnell Douglas y Delco Electronic 
están desarrollando un sistema de dirección 
y control de crucero a base de computador, para 
el avión DC-9 Super 80. Se espera una reduc- 
ción del 2% del consumo de combustible con 
este sistema. Los sistemas de dirección y control 
de crucero Delco habían sido previamente selec- 
cionados por McDonnell Douglas, para la nueva 
producción y antiguos modelos DC-9 y DC-10. 
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¿sabias 


que...? 


Il Pentágono está luchando para encontrar 
_L,/a mejor forma de llevar a cabo su planea- 
do esfuerzo de 18 Billones $ —5 años, para 
potenciar las capacidades de mando, control y 
comunicaciones militares, para conseguir altas 
cotas de información, super- 
vivencia y poder post-ataque. 
El Subsecretario de Defensa 
para la Investigación, hablando 
a la Sección de Comunicacio- 
nes y Electrónica de las Fuer- 
zas Armadas, invitó a las per- 
sonas con “ideas ingeniosas” 
las propongan por escrito a su 
oficina. 








ARCO Avionics ha desarrollado un nuevo 
computador de navegación para la zona 


básica, que ofrece dos facetas, para complementar al 


avionics digital Center-Line serie 2. El R-NAV 
860 está diseñado para funcionar en conjunción 
con el DME 890, facilitando los modos, en ruta 
y aproximación, además de las lecturas, veloci- 
dad/tiempo a estación, pulsando un botón. La 
unidad pesa 2,5 libras. | 


/ Centro de Tecnologia Avanzada de Misi- 

les para la Defensa está buscando un 
radiómetro de a bordo que cubra espectro 1-30 
micrómetros para medir los valores infrarrojos 
de los vehículos en reentrada. El Laboratorio 
Lincoln que es el que lleva este asunto calificará 
en breve las ofertas. 
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oran suministrará al Ejército USA un siís- 

l tema de radar perfeccionado para su utiliza- 

ción en aviones de ala fija y ala móvil, con un 

contrato de 9 millones $. Este perfeccionado 

sistema denominado APR-39 (V)2, recibe, proce- 

sa e interpreta las señales del radar y las mues- 
tra en el avión. 


¡ el Ejército USA decide modernizar su 

flota de helicópteros, la SPERRY desarro- 
llará un avionics avanzado para helicópteros 
Near-Term-Scout del Ejército, bajo un acuerdo 
con la Bell Helicopter, el primer proveedor. El 
contrato es para la investigación, desarrollo, 
prueba y evaluación de avionics. Los subsistemas 
de control e indicación incluyen computadores 
de doble misión: 1.%, indicadores de tubo de 
rayos catódicos multifunción, para navegación, 
amenaza, designación de objetivo e información 
de visión nocturna, 2.” indicadores de frecuen- 
cia remota y un cuadro selector multifunción. 





|: RCA ha recibido un 
contrato de cuatro años 
para facilitar los servicios de 
análisis técnicos e ingeniería 
para potenciar los computado- 
res del control de tráfico 
Aéreo del país en la opera- 
ción Radar de Misiles y Terre- 
no RCA. El trabajo de la RCA cubrirá los 
análisis de requerimientos y distribución; análi- 
sis de riesgo, costo y programa; análisis de 
comportamiento, simulación y modelado; estu- 
dios de viabilidad, comercio, dirección técnica 
y práctica. El programa de sustitución de com- 
putadores dirigido a la demanda de 1990 y 
posterior es para la sustitución de los procesa- 
dores FAA 23 de los Centros de Control de 
rutas aéreas. 


ecientemente se ha disparado con éxito 

desde un avión F-16 el primer prototipo de 
misil AMRAAM (Advanced Medium-Range 
Air-to Air Missile) que. fabrica Hughes para 
sustituir, en su día, al Sparrow. 


/ AMRAAM supera ampliamente las carac- 
terfsticas operativas del Sparrow, pesa la 
mitdad que éste y resulta bastante más barato? 


/ ASRAAM (Advance Short-Range Air-to- 
Air Missile) es un misil [R de corto alcance 
—llamado a sustituir a los AIM-9 SIDEWIN- 
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¿sabias 
que...? 


DER— que desarrollan conjuntamente en Euro- 
pa, BRITISH AEROSPACE (G.B.) y BODEN- 
SEEWORK (RF.A.). 


| programa de modernización de las fuerzas 

estratégicas norteamericanas propuesto por 
el Presidente REAGAN comprende los cinco 
puntos principales siguientes: 

1) Fabricar y desplegar lo antes posible 
alrededor de 10U bombarderos B-1 y desarrollar 
un nuevo avión de bombardeo con cracterfísticas 
“Stealth” para la década de los 90. 


2) Fortalecimiento y expansión de las 
fuerzas navales, prosecución de la construcción 
de submarinos “Trident”: desarrollando de un 
nuevo misil balístico y despliegue de misiles 
“cruise” con carga nuclear en algunos submari- 
nos actuales. 


3) Acelerar el programa de fabricación de 
los misiles MX, desplegar algunos de ellos, lo 
antes posible, en los actuales 
silos de “Minuteman” e iniciar 
un estudio comparativo sobre 
tres importantes opciones de 
despliegue para el futuro, a fin 
de tomar la decisión definitiva 
hacia 1984. 





4) Reacondicionar y mejorar el actual sis- 
tema de mando, control y comunicaciones estra- 
tégicas. 


5) Mejorar el sistema NORAD de defensa 
Aérea y la defensa civil norteamericana. 


| Ejército del Aire de Portugal está recibien- 

do de los EE.UU aviones A-7P, hasta un 
total de 20, bajo el Programa de Asistencia 
Militar. 


sos aviones A-7P (A-7A “Corsair 11” mo- 

dernizado) estarán estacionados en la Base 
Aérea núm. 5 (Monte Real) formando un escua- 
drón de caza táctica y vigilancia marftimos, 


mediados del año próximo se espera realice 
su primer vuelo el F-16E, nueva versión del 
F-16, con ala en doble delta y capacidad de 
transporte de 10 misiles tipo AMRAAM o 22 :* 
bumbas MK.82. e 
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Material y Armamento 





RADAR “FOXHUNTER” PA- 
RA EL “TORNADO” 


El Foxhunter, nuevo radar 
Doppler de impulsos multimo- 
dal de la casa Marconi Avio- 
nics, se ha empleado en varios 
vuelos satisfactoriamente a bor- 
do del A 03, tercer prototipo 
“Air Defence Variant” (ADV) 
del Tornado, antes de partici- 
par en los ensayos en vuelo de 
los dispositivos de armamento 
de este aparato. 


Durante estos vuelos, el ra- 
dar ha funcionado en los mo- 
dos de Detección, Detección y 
Rastreo y Seguimiento Auto- 
mático, así como en el de Le- 
vantamiento Topográfico. 


La gran distancia de alcance 
y modernos dispositivos del ra- 
dar Foxhunter son la clave de 
la acrecentada capacidad de de- 
fensa aérea que la Real Fuerza 
Aérea conseguirá con la entra- 
da en servicio del Tornado F2 
ADV, prevista como probable 
en 1984. 


General Electric-USA y 
SNECMA de Francia han anun- 
ciado un programa de estudio 
de CFM internacional para 
desarrollar un nuevo motor: el 
CFM56-2000. 


El objetivo del programa ra- 
dica en fabricar un nuevo mo- 
tor basado en la probada fiabi- 
lidad del CFM56, que habrá 





Linea de aviones Panavia “Tornado” el día de la inauguración del “Centro 
Tri-nacional de Entrenamiento en el Tornado” (T.T.T.E), en Cttesmore, 
Inglaterra. 


EL NUEVO MOTOR CFM56-2000 


acumulado 10 millones de ho- 
ras de vuelo cuando entre en 
servicio el CFM56-2000. Am- 
bas sociedades manifestaron 
que “utilizando esta experien- 
cia y aprovechando la tecnolo- 
gía más avanzada que se ha 
desarrollado, el estudio definirá 
qué mejoras se introducirán al 
motor CFM5B6 desde el punto 
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de vista de sus prestaciones”. 


El nuevo motor tendrá ini- 
cialmente un empuje similar al 
del CFM56, es decir compren- 
dido entre 20 y 30.000 libras. 


No se piensa solamente en el 
avión de 150 pasajeros, sino en 
un mercado mucho más 
amplio. 
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La futura version del bom- 
bardero norteamericano de lar- 
go alcance, la B-1B, diferirá 
notablemente de la de los dos 
prototipos que están volando, 
en la actualidad. ; 


Las tomas de aire serán de 
geometría fija, aunque se con- 
serva la geometría variable del 
ala y, en lugar de ser bisónico, 
como el B-1 actual, pasará a 
volar a 1.200 Kmts/h que, a la 
baja altitud para la que está 
programado, significa ser sub- 
sónico. 

A pesar de la activacion de 
este Programa, por el Presiden- 
te Reagan, no podrá estar ope- 
rativo antes de 1986. 


ULTIMA VERSION DEL B-1 





Estados Unidos estima imprescindible que, junto a los ICBM, existan 
aviones tripulados de bombardeo. De ah! la reactiviación del Programa B. 1, 
por costoso que salga. 


DESARROLLO DEL F-101-DFE PARA AVIONES DE CAZA 


La carrera del motor F101 
de General Electric acoplado 
en el avión B-1 de las Fuerzas 
Aéreas de los EE.UU,, se ha 


distinguido por su  operativi- 
dad, duración y mantenimien- 
to. Á la terminación del pro- 
grama de pruebas de vuelo con 





Un tecnico de la General Electric procede a desmontar las piezas del 
motor F-101, para verificar su estado después del programa de pruebas. 
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éxito, que ha durado aproxi- 
madamente seis años y medio, 
los motores F101 que se mon- 
taron en cuatro aviones B-1, 
hicieron un total de 347 vue- 
los acumulando 1.895 horas. 


Mientras que el motor F101, 
montado en un B-1 de las 
Fuerzas Aéreas terminaba este 
año su programa de pruebas de 
vuelo, el F101 DFE montado 
sobre un prototipo F-16 de las 
Fuerzas Aéreas y sobre un 
F-14 de la Marina finalizó con 
éxito el programa de pruebas 
de vuelo. El motor F101 DFE 
con un empuje de 26-29.000 
libras obtuvo, en marzo de 
1979, un contrato de 30 me- 
ses, como parte de un plan 
conjunto de las Fuerzas Aéreas 
y de la Marina para aunar es- 
fuerzos tendentes a desarrollar 
un motor que sea una alterna- 
tiva potencial para el 'equipa- 
miento de nuevos aviones de 
caza. 


t 
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MCDONNELL DOUGLAS, CONTRATISTA DEL AVION C-X 





La USAF ha elegido a MacDonnel Dogulas como contratista principal del 
futuro avión de transporte C-X que, de llevarse a efecto, se llamará C-17. 
Estaría operativo en la decada de los 90, 


El Secretariado de la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos, 
ha anunciado que McDonnell 
Douglas, había sido selecciona- 
da como contratista principal 
de la Air Force para desarrollar 
el avión de carga C-X. El C-X 
habrá de ser un aparato de 
transporte de gran radio de 
acción, susceptible de ser re- 
postado en el aire, cuya misión 
fundamental es proporcionar 
transporte de carga de gran ta- 
maño entre diversos teatros de 
guerra (carros blindados y ve- 
hículos de combate de infante- 
ría), directamente a campos de 


vuelo en áreas de conflicto po- 
tencial. 


El importe en dolares y 
otras informaciones del contra- 
to serán anunciados cuando di- 
cho contrato se otorgue. 


La selección de McDonnell 
Douglas como contratista prin- 
cipal no significa un compro- 
miso de la Fuerza Aérea para 
construir el C-X, Actualmente 
la Fuerza Aérea está evaluando 
combinaciones diversas de avio- 
nes capaces de diferentes volú- 
menes y tamaños de carga para 
corregir las ¡nsuficiencias 


existentes hoy día en el trans- 
porte aéreo. El avión especí- 
fico o combinación de aviones 
que hayan de adquirirse se es- 
pecificará en la estrategia apro- 
bada de adquisiciones. 


La convocatoria de propues- 
tas hecha por la Fuerza Aérea 
de los EE.UU. en octubre de 
1980, subrayaba la necesidad 
de designar un avión que pu- 
diese ser integrado con los 
otros medios de transporte 
existentes en la Air Force para 
reforzar la capacidad de res- 
puesta y flexibilidad de las 
fuerzas militares convenciona- 
les de la nación. El primer C-X 
de producción será entregado 
al mando de transporte aéreo 
militar a finales de los años 80. 
La plena capacidad operativa 
está planeada para principios 
de los años 90. 


La tripulación del C-X com- 
prenderá un piloto, un copilo- 
to y un hombre encargado de 
la carga. Impulsado por cuatro 
motores Pratt € Whitney 
JT10D/PW 2037 Turbofan, el 
C-X podrá despegar y tomar 
tierra en pistas tan cortas co- 
mo de 3.000 pies de longitud 
por 90 de ancho. Podrá llevar 


78 toneladas a 4.450 km. de 


distancia. 





El primer avión BOEING- 
767 de la nueva generación de 
aviones economizadores de 
combustible ha efectuado su 
vuelo inaugural, alcanzando 
una altitud de más de 17.000 
pies y. una velocidad de 260 
millas por hora, cuando la tri- 


VUELO INICIAL DEL 767 


pulación le puso en régimen de 
crucero. El avión voló exacta- 
mente en la forma que estaba 
previsto. 


El reactor, propulsado por 
dos motores Pratt € Whitney 
JT9D-7R4 de 48.000 libras de 
empuje cada uno, recorrió sola- 
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mente 914 m. de tramo de 
despegue antes de que su ala 
de tecnología avanzada despe- 
gara del suelo. El peso bruto 
en el despegue fue de 108.864 
Kgs; es decir, muy inferior al 
peso máximo del avión de 
136.000 kgs. 


10. 


EJERCICIO DE BOMBARDEO A DISTANCIA DEL F-18 


Un avión de caza y ataque 
F-18 “Hornet”, de la US. Na: 
vy, Operando a distancia de la 
Costa Atlántica sin reabasteci 
miento en vuelo, descargó re 
cientemente cuatro bombas de 
1.000 libras (453.6 kgs.) sobre 
un objetivo situado a 620 mi 
llas (997 58 kms.) de su base. 


Al regreso, el avión tenía 
combustible suficiente a bordo 
para permanecer en el aire por 
espacio de 10 minutos. 


Al anunciar esta misión de 
prueba de ataque, portavoces 
oficiales observaron que “el 
tiempo total empleado en la 
misión fue ligeramente superior 
a las tres horas. La misión fue 
realizada con un avión de los 
que se vienen utilizando en el 
programa de desarrollo, el cual 
tiene 700 libras (317,52 kgs.) 
menos de combustible que los 
modelos de producción en se- 


a ”' 


rie 


Los “Hornets”, construidos 
por McDonnell Douglas Corpo- 
ration, están ¡iniciando sus 
pruebas de ataque a tierra en 
el Naval Air Test Centre, de 
Maryland. 





El F-18 “Hornet” lanza nueve bombas MK-83, con un peso total de 
4.000 kgs. en un ejercicio de bombardeo en Maryland. 


Junto con su carga de bom- 
bas, el McDonnell Douglas 
F-18 llevaba tres depósitos ex- 
teriores de combustible, dos 
misiles AIM-9 “Sidewinder” 
de guía por rayos infrarrojos, 
un soporte de mira delantera 
de infrarrojos (FLIR), y un 
rastreador laser con cámara fo- 
tográfica de ataque  (LST/ 
SCAM). El “Hornet” llevaba 
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también un cañón de 20 mm y 
munición para 570 disparos. 


Para las misiones de caza, el 
“Hornet” lleva misiles Sparrow 
guiados por radar, Sidewinder 
de guía por rayos infrarrojos y 
su cañón. Para misiones de ata- 
que, el “Hornet” puede mon- 
tar más de 8.164,8 kgs. de 
bombas. 


SIKORSKY-76 
Bello contraluz 
del Sikorsky-76, 
helicóptero 

que va equipado 
con instrumentos 


para el vuelo IFR 
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Astronautica . 





EL SEGUNDO VUELO DEL TRANSBORDADOR ESPACIAL FUE DISTINTO QUE 


HOUSTON, CENTRO ES- 
PACIAL (USICA)- El 2 de 
noviembre de 1981, seis meses 
después del regreso de su pri- 
mer vuelo orbital, el transbor- 
dador espacial norteamericano 
volvió a ser lanzado al espacio. 
Pero este vuelo no fue la repe- 
tición del anterior. Antes bien, 
fue apreciablemente diferente 
del primero en lo que se refie- 
re a plan de vuelo, finalidad y 
proyección. 


El STS 2 sirvió para realizar 
decisivos experimentos cientifi- 


cos, tecnológicos y de i¡nge- 
niería espacial. Y también 
inauguró la era del transborda- 
dor en su dimensión interna- 
cional. 

" A bordo ibar: nuevas € 


importantes herramientas del 
espacio proyectadas y construi- 
das por Canadá y la Agencia 
Europea del Espacio, que así 
hacen su contribución al pro- 
yecto. Entre los científicos que 
analizarán los resultados de al- 
gunos de los experimentos del 
STS 2 hay especialistas austra- 
lianos, colombianos,  costa- 
rricenses, nigerianos, paname- 
ños y de Alemania Occidental. 


El STS 2 pesó siete tonela- 
das más al despegar. 


EL PRIMERO 


El STS 2, junto con el tan- 
que externo de combustible, 
no recuperable, y los dos cohe- 
tes propulsores recuperables, es 
decir el conjunto que se elevará 
desde la platafcrma de lanza- 
miento, pesó 2.030.250 Kg, 
6.500 más que elSTS 1. 


La diferencia de peso se de- 
bió que en este viaje la bodega 
iba más cargada y a que el 
transbordador iba también más 
cargado de combustible para 


maniobra, necesario por la 
mayor duración del viaje y 
porque se hicieron también 


una serie de experimentos en 
los que la nave tenía que adop- 
tar diversas posiciones. 


La principal finalidad del 
primer vuelo orbital del trans- 
bordador fue la de responder 
tan sólo a la simple pregunta 
de si la nave volaría. 


La pregunta que el segundo 
vuelo debe responder es, con 
mucho, más complidada, por- 
que se trata de conocer la me- 
dida en que el transbordador 
puede realizar las diversas ta- 
reas difíciles para las que se ha 
concebido y para las que se 
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pretende utilizar al menos du- 
rante el resto del presente de- 
cenio, y quizá durante el resto 
del siglo. 


Para responder a una parte 
de la cuestión vital, el sistema 
manipulador remoto, de cons- 
trucción canadiense (RMS), 
que es un brazo robot de 15 
metros de longitud montado a 
lo largo de un lateral del com- 
partimento de carga, y que se 
estrena en este vuelo, 


El cometido del brazo es sa- 
car satélites del interior para 
depositarlos en Órbita terrestre, 
con lo que su. puesta en órbita 
resulta menos costosa y más 
segura que si se efectuara por 
medio de cohetes propulsores 
convencionales. También está 
concebido el brazo para recu- 
perar satélites de su Orbita, a 
fin de realizar reparaciones, ha- 
ciendo en ellos operaciones de 
mantenimiento, lo que no ha- 
bía sido posible hasta ahora. 


Debido a fallos el transbor- 
dador tuvo que tomar tierra 
antes de lo previsto, y no pudo 
realizar completamente su mi- 
sión. 





Los cosmonaulas franceses en el interior del simulador del “Sovuz T” 


UTILIZACION DE LOS RE- 
SULTADOS OBTENIDOS 
CON LOS VOYAGER 1 Y 2 


Los cientificos ya han asimi- 
lado algunos de los datos obte- 
nidos con los Voyager 1 y 2 de 
NASA. durante sus vuelos cer- 
ca de Júpiter en 1979. 


Uno de los descubrimientos 
han sido la diferencia existente 
entre las lunas de Júpiter, Ga- 
nimedes y Calixto, que se creía 
que eran similares, por tener 
aproximadamente el mismo ta- 
maño y estar en órbitas muy 
próximas. 


Ambas lunas se sabe que son 
una mezcla de hielo de agua y 
de roca. Sin embargo Calixto 
tiene una superficie con cráte- 
res uniformemente repartidos; 
en realidad Calixto tiene más 
cráteres que cualquier otro 
cuerpo de nuestro sistema so- 
lar, y alguno de ellos tiene más 
de 4.000.000.000 de años. Es- 
to presenta una gran diferencia 
con la superficie de Ganime- 
des. Esta diferencia puede ser 
debida a que Ganimedes tenga 
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un calentamiento interno, 
mientras que Calixto no lo ten- 


ga. 


LANZAMIENTO DE UNA 
NAVE FRANCO-SOVIETICA 


El 21 de septiembre pasado 
se lanzó en la Unión Soviética 
el Oreol-3 que es el fruto de 
una colaboración franco-sovié- 
tica, y forma parte del progra- 
ma Árcd 3, que intenta investi- 
gar la lonoestera y la Manegto- 
esfera. El satélite ha sido cons- 
truido en la Unión Soviética y 
pertenece a la serie Avost. 
Francia ha construido los si- 
guientes equipos: Espectróme- 
tro iónico, fabricado por CESR 
de Toulouse; 1 espectrómetro 
másico de ¡ones calientes, fa- 
bricado por LGE de Stmaur 1 
Interferómetro. de plasma fabri- 
cado por LGECRPE e IZMI- 
NAN de Moscú; 1 manegtd- 
metro construido por IKl de 
Moscú y LGE. 


IKI también ha construido 2 
espectrómetros para estudiar 
electrones y protones, 1 detec- 
tor de partículas energéticas y 
varios fotómetros. 


El satélite recorrerá una 
órbita de 380 km por 1.920 
km con una inclinación de 
86,2 grados que es casi exacta- 
mente lo que estaba planeado. 


Tuvo un peso de lanzamiento 
de una tonelada incluyendo 
100 kl de equipos franceses y 
70 kl de equipos soviéticos. 
Los datos de Oreol 3 serán re- 
cogidos por varias estaciones 
terrestre francesas y soviéticas, 
repartidas por todo el mundo. 
Las observaciones del Oreol 3 
serán reforzadas con investiga- 
ciones en tierra en el Artico - y 
en Antártico. Este trabajo dará 
un conocimiento más perfecto 
de la Aurora Boreal. 


APLAZAMIENTO DEL LAN- 
ZAMIENTO DEL “ARIANE” 


Debido a las huelgas de Tou- 
louse, el cuarto lanzamiento 
del “Ariane” en Kuru (Guaya- 
na Francesa), no podrá tener 
lugar antés del 18 de diciembre. 


DESARROLLO DEL 
“ARIANE-4” 


El Consejo de ESA, que se 
reunió los días 27 y 28 de 
octubre en París, ha votado 
una resolución en favor del 
Programa del nuevo lanzador 
“Ariane-4”. Las cargas finan: 
cieras se discutirán en el próxi: 
mo Consejo de los días 9 y 10 
de diciembre de 1981. h 
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COLABORACION ESPACIAL 
FRANCO-SOVIETICA 


El primer astronauta francés 
entrenado en la Ciudad de las 
Estrellas, situada 40 km. al es- 
te de Moscú, será lanzado en 
compañía de dos rusos el pro- 
ximo verano a bordo de una 
nave SOYUZ T, que alcanza- 
ra una estación orbital, en la 
cual permanecerán una semana 
aproximadamente 250 km. al. 
rededor de la Tierra. 


- Esa estación será la SÁA- 
LIOUT 6, actualmente en Orbi- 
ta, o más probablemente la 
nueva estacion SALIUT 7, 
cuyo lanzamiento está previsto 
para principios de 1982. 


La estación será primero 
ocupada por una “tripulación 
principal'”, que en principio lle- 
gará allí hacia febrero del 82. 
Esta tripulación se compondrá 
de dos cosmonautas soviéticos 
que efectuarán un vuelo de lar- 
ga duración, inferior a seis me- 
ses. La duración será fijada an- 
tes de la salida, tal como es 
costumbre por la Academia de 
Ciencias de la URSS. 


La tripulación principal será 
reforzada hacia finales de junio 
del 82 por una “tripulación vi- 
sitante” compuesta por dos 
cosmonautas soviéticos y un 
francés, con lo que la estación 
por primera vez tendrá a bordo 
cinco personas. 


- El equipaje titular designado 
para la primera salida por el 
Comandante de Aviación Youri 
Malychev, Comandante de a 
bordo, del Ingeniero Alexandre 
lvantchenkou, Ingeniero de a 
bordo y de Jean Loup 
Chretien, cosmonauta experi- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Enero 1982 





mentador, El primero pilotó el 
SOYUZ 72 primer ejemplar de 
la nueva nave lanzada con una 


LA 


ñ | ! 
GEO 
B a ) 


tripulación, y el segundo estu- 
vo 140 días a bordo del SA- 
LIUT 6. 





Vista interior del nuevo “Soyuz T” 
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- DIEZ “AVIOCARES” PARA 
AUSTRALIA 


La Compañía JET CORPO- 
RATION OF AUSTRALIA ha 
firmado con Construcciones 
Aeronáuticas, S.A. un contrato 
para la adquisición de 10 uni- 
dades del avión C-212 “Avio- 
car” para utilización civil, en 
sus versiones de pasajeros y 
cargo. El montante total de 
este contrato asciende a 
2.6600 millones de pesetas, in- 
cluyendo repuestos y servicios. 


El total de aviones C-212 
adquiridos en este momento 
por Australia es de 11, ya que, 
en mayo de 1981, JET COH- 
PORATION compró otro que 
ha sido utilizado como demos- 
trador de dicha Compañía. La 
acogida que tuvo este demos- 
trador por los operadores aus- 
tralianos, neozelandeses, de 
Papúa Nueva Guínea y las Islas 
Fitji ha significado el elemento 
principal para la firma de este 
contrato que, según la YEF 
'- CORPORATION, será  incre- 
mentado en un futuro próxi- 
-mO. 


Las entregas de estos aviones 
se efectuarán desde abril de 
- 1982 hasta 1984. 


Con esta venta el total de 
unidades vendidas del Aviocar 
-C-212 alcanza la cifra de 292 
distribuidos en 27 países, sien- 
do el número de aviones entre- 
gados y terminados hasta hoy 
de 204 unidades. 


El Aviocar CASA-212 Serie 
-200 en un avión biturbohélice 
de transporte ligero con carac- 
terísticas STOL (aterrizaje y 
despegue en corto) diseñado 
para operar en campos no pre- 
parados. Este avión está dota- 
do de un portalón trasero de 
carga, ala lata y tren fijo. 


El avión está equipado con 








Industria Nacional 





El Vicepresidente de JET CORPORATION OF AUSTRALIA, Sr. Trevor B. 





Huttley y el Presidente de CASA, Enrique de Guzmán, estrechan sus manos 
después de firmar el contrato para la adquisición de 10 unidades del C-212 
“Aviocar”. 


dos motores Garrett Ai-Re- 
search TPE-331-10-501 C, de 
900 SHP de potencia y dos 
hélices de cuatro palas. Tiene 
un consumo de combustible re- 
ducido y puede alcanzar una 
velocidad de crucero de 
360 .km?/hora. 


Su capacidad de combustible 
es de 1.600 Kg. en las alas, 
aunque se le pueden añadir 
580 Kg. adicionales en el fuse- 
laje. El conjunto de combusti- 
ble permitiría una duración 
máxima de vuelo de diez horas 
y media. 


NUEVO DIRECTOR GENERAL DE C.A.S.A. 


Fernando de Caralt Cera ha 


“sido nombrado recientemente 
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Director General de CONS- 
TRUCCIONES AERONALU- 
TICAS, S.A., por el Consejo de 
Administración de dicha So- 


| ciedad. 


El nuevo Director General 
tiene 48 años, nació en Barce- 
lona y es Doctor Ingeniero 
Aeronáutico. 


Su trayectoria profesional ha 
estado siempre relacionada con 
la dirección de empresas tanto 
privadas como públicas y en 
CA.S.A. ocupó el puesto de 
Director Comercial durante la 
creación de dicha dirección. 
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- PAPIROFLEXIA 








CAMPEON 


El avión que ¡lustra esta sección es la realización práctica de un modelo presentado a concurso en Estados Unidos 
_ para el grupo cada vez más concurrido de aficionados a este tema. Debido a sus cualidades aeronáuticas y a su 
facilidad y elegancia para realizar vuelos, después de una dura competición fue declarado finalmente vencedor del | 
mismo. 


Su construcción se obtiene a partir de una cuartilla de papel, cuyas dimensiones deben de ser proporcionales a las 
del esquema presentado, factor éste sumamente importante para que sus características se asemejen a los del 
presentado a concurso. i 


Realizando las figuras que se señalan y efectuando los cortes marcados, siguiendo siempre los pasos que se 
indican, darán como resultado un extraordinario modelo de características inigualables para el vuelo y al que solo 
habrá que pegar los pliegues para que todo se desarrolle según lo previsto. | 


- A A SS Pa -— ci AA 
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DOBLAR POR LA LINEA 
CENTRAL. ABRIR Y DO- 
BLAR COMO SE INDICA 
EN LA FIGURA : 


VOLVER A DOBLAR EN 
LA LINEA CENTRAL 


- PLEGAR OTRA VEZ. 


CORTAR Y APURAR LA 
PARTE QUE SOBRESALE 
MAS ALLA DE LA LINEA 
CENTRAL.REPETIR LA 
OPERACION CON LA 
OTRA PARTE 


DOBLAR SOBRE LA 
LINEA CENTRAL SUPER- 
PONIENDOLAS: 


PEGAR TODAS LAS 
SECCIONES QUE 
QUEDEN SUELTAS O 
DESPRENDIDAS TAL 
Y. COMO SE INDICA. 
LA POSICION DE LAS 
ALAS ES CON EL 
ANGULO HACIA 
ARRIBA 


SE RECOMIENDA CONSTRUIRLO CON 


PAPEL GRUESO 


AS 
¡A 


CAMNIPEON 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


1.— Si en un corral hay más gallinas que 
patos y menos conejos que patos, 
calcular el número de animales de 
cada clase sabiendo que en el corral 
hay un total de 27 cabezas y 70 pa 
tas. 


2-— Un estanque tiene 2 grifos para su 
llenado y 3 desagues. El primer grifo 
tarda 15 horas en llenarlo, mientras 
que el segundo lo llenaría en 20 ho- 
ras. El primer desagúe vacía el estan- 
que en doble tiempo que el tercero y 
el segundo en ta mitad del primero. 
Calcular en cuántas horas será llena 
do el estanque si sabemos que están 


los dos grifos abiertos y que, por 
despiste, se ha dejado sin cerrar el 
segundo desagúe. 


3.— En el dibujo hay 10 casillas, con un 
número encima de cada una. Busque 
el número de 10 cifras, una en cada 


SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


1,— Tiene 18 años. 


Llamemos X a su edad actual y 
planteemos el problema: 


3(X +3) —-3(X -3)= X 


Resolviendo la 
Xx = 18 


ecuación hallamos 


2.— La suma correcta es 
4 5 2 1 
6142 


1066 3 


AJEDRES, por SEVE 


Núm. 8: Blancas juegan y ganan. 


SOLUCION AL NUM, 7: 


1 AECI AXA (Si 1..PBR=D 
2 ..A7T mate). 

2. RXA PBR=D 

3 P7A ++ 
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3.— Si “pin” significa '*sf””, la respuesta 


es verdadera, luego el que habla 
dice la verdad, Si “pin" significa 
'"no””, la respuesta también es ver- 
dadera; luego es seguro que el que 
responde dice siempre la verdad, 
Para poder saber con una sola 


casilla, de forma que la cifra de ta 
casilla O sea igual al número de ceros 
que hay en el número total, la de la 
casilla 1 sea igual al número de unos, 
y así sucesivamente hasta la casilla 9, 
cuya cifra será igual al número de 
nueves. 


pregunta lo que significa “pin'” se 
le pregunta. a un isleño si él dice 
siempre la verdad. Como tanto los 
que dicen la verdad como los que 
mienten han de contestar afirmati- 
vamente según la palabra que digan 
sabremos la respuesta ya que esa 
palabra significa “sí”, 
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CRUCIGRAMA 1/82, por E. A. A. 





1.—Cierta marca de aviones alemanes. Al 
Elevara, levantara. Extraes. 2.—Ani- 
mal con abundencia del pelo que lo cubre. Patrulla española que 
voló a Santa Isabel (antigua Guinea española). Concilio. 3.—Ad- 
verbio. Siglas con las que se conocen ciertos aviones alemanes. 


HORIZONTALES: 
revés caballo de cierto pelo. 


Ciñen, compredian. Demuestras afecto. 4.—Terminación de di- 
minutivo (fem.). Ventilar. Piloto de la Escuadrilla que voló a 
Santa Isabel (antigua Guinea española) en diciembre de 1926. 


- Cierto prefijo. 5.—En plural, nombre de uno de los hidros que 


voló a Santa Isabel en diciembre de 1926. Al revés, y en plural, 
bien vestido. 6.—Punto cardinal Materia orgánica de la orina. Al 
revés, disparo, arrojo. Punto cardinal. 7.—Al revés y fam., nom- 
bre de mujer. Número romano. Matrícula española. Al revés, 
componga en verso. 8,—Habla dando chillidos. Composición poé- 
tica. Al revés, retrocede, Relativo al aire (fem.). 9.—Familiarmen- 
te, labrao. De cierta nacionalidad europea. Nombre de varón, 
Viene a la vida. 10.—Matrícula española. Nombre de otro hidro 
de la Patrulla que voló a Santa Isabel en diciembre de 1926. 
. Piloto que mandó la anterior Patrulla. Contracción. 11.-—Limpiar- 
se. Claridad. Percibir con cierto sentido. Animal perseguido y 
muerto por su cazador. 12.—Cierto licor. Al revés, cierto parien- 
te (fem.). Atomo. Arrojes, Al revés, preposición. 


VERTICALES: 1.—Orgulloso. Obtener un beneficio. 2.—Al 
revés, remolear una nave. Echó por tierra, destruyó. 3.—Nombre 


SOLUCIONES AL PUBLICADO EN DICIEMBRE: 


HORIZONTALES: 1.—Atada. sojaM. oiraM. Macao. 2.—Le- 


siva. Pigmentar. sasoiL. 3—INTA. LE. Breguet. So. Ante. 
4.—noR, Corría. Mérito. Sed. 5.—Arozamena, Aeródromo. 6.—M. 
Nata. Miel. M. 7.—Cota. C. O. amaL. 8.—Tomar. Asa. aíD. 
redoP. 9.—oroP. evetsE. Bagdad. Dore. 10.-Co.  azrallaG. 
airalasA. Ir. 11.—anicoC. Ase. Tri. Mirage. 12.—raM. Cales. Ola. 
ovlaC. Paz, 
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de otro hidro de la Patrulla que voló a Santa Isabel en diciembre 
de 1926. Preposición. 4.—Canto realizado por dos personas, Al 
revés, pusiese notas a un escrito. 5.—Al revés, nota musical. Al 
revés, causa dolor. Cuece, pone el fuego. 6.—Al revés, agrio. Al 
revés, introduzca. 7.—Punto cardinal. Cierto juego infantil. Pega- 
mento. Número romano. 8.—Símbolo químico. Siglas de un 
Ejército español. Contracción. Consanante. 9.—Conjunto de ma- 
pas geográficos. Al revés, cada una de los apéndices que nacen 
en la piel de las naves. 10.—Al revés, tembló, limitó. Al revés, 
parte cornea de las extremidades de los dedos. 11.—Al revés, 
gran masa de agua salada. Al revés, elevan, 12.—Conjunción 
copulativa, Punto cardinal. 13.—Cierta marca internacional. Ala 
de ave sin plumas. 14.—Al revés, mazorca. Número romano, 
15.—Al revés, camino más estrecho que la vereda. Al revés, hace 
versos. 16.—Dios mitológico egipcio. Repetido, niño pequeño, Al 
revés, siglas de cierta televisión europea. Número romano, 
17. —Matrícula española. Al revés, tiempo que dura la claridad 
del Sol en el horizonte. Medida inglesa de superficie. Consonan- 
te. 18 —Familiarmente, loco, ido. Cierto número. 19.—Adverbio. 
Al revés, relativo al aire, Yunque “de platero. 20.—Nombre de 
mujer. Piloto de la patrulla que voló a Santa Isabel en diciembre 
de 1926. 21.—Luchará, peleará. Al revés, matrícula española. 
22.—Al revés, avenidaj. inundación. Mensaje que se da de palabra 
a otro. 23.—Despectivamente, dícese de la persona sin gracia, Al 
revés, mueve con frecuencia la cola el perro. 


VERTICALES: 1.—alinaM. Tocar. 2 —Tenor. Corona. 3.—As- 
trónomo. iM, 4.—Día. zatapaC. 5,—AV. Catar. zoC. 6.—Aloma. 
ercA. 7.—Ere. Cava. L. 8.—oP. RN. seL. E. 9.—Jibia. Atlas. 
10 —Agra. SAS. 11.—Mme, Egeo. 12-—eG. L. 13,—ONU. Bata. 
14 —íteM. afR, 15,—Ratea. Agrio. 16.—Ar. Re. Ida. V. 17.—M. 
Sir. odaL. L, 18.—sotoM, Dama, 19 —Ma. Odiar. Sic. 20.—Asa. 
Remedar, 21.-—-Consolado. aP. 22,—afteM. Lóriga. 23.—oledoM, 
Pérez. 
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“TURBULENCIA ATMOSFERICA ” 
de Manuel Ledesma Jimeno. Se- 
gunda edición revisada, Salaman- 


ca, 1981. 592 páginas: 


Al Cap. l,.que trata de “Concep- 
tos basicos”, le sobran fórmulas o le 
faltan formulas. En mi opinión. le 
sobran, pues no encajan en el con- 
texto de un libro eminentemente 
practico, como es éste, donde los 
fenomenos de turbulencia se descri- 
ben fisicamente con notable acierto 
y con la ayuda de figuras muy bien 
hechas y claras que contribuyen en 
alto grado a-su comprensión. El tra- 
tamiento matematico dado a estos 
problemas, pues, no parece adecua- 
do, ya que resulta excesivo para los 
que han de “soportar” desde el aire 
estos fenómenos, e insuficiente para 
los que los estudian desde el suelo. 


En este Cap. I se define la turbu- 
lencia mecánica y térmica, continuan- 
doen los ll y 111 la parte general 
con: las escalas de los movimientos 
turbulentos y su propagación y disi- 
pación; capítulos de indudable inte- 
rés si atendemos sólo a la parte des- 
criptiva. 


Los capítulos IV y V. se refieren 
a la turbulencia.en la nube tormerr 
tosa, y resulta de gran utilidad prác- 
tica para el aviador, al que además 


de'la descripcion física de este fenó- 


meno asociado al cumulonimbo, 
muestra con detalle el manejo prác- 
tico del diagrama de Stiive y las 
numerosas aplicaciones al estudio de 
la turbulencia en estas nubes: de tan 
especial interes en nuestro país por 
su frecuencia y potencia; tanto en 
los meses de verano, de origen ter- 
mico, como en los del resto del año, 
asociadas a los frentes activos e 
irrupciones de aire frío en altura. 
Los capitulos VI, VII y VIII tra- 
tan de la turbulencia mecánica en la 
troposfera, definiéndose prolijamen- 
teen el VÍ el peligroso fenómeno 
de la. onda de montaña y en los VII 
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y VIII la turbulencia en aire claro, 
con un estudio practicamente 


exhaustivo de este fenómeno, que : 


comprende su descripcion fisica, sus 


- Causas Y su pronostico en los sistemas 


meteorologicos a los que va aso 
ciado. Resulta un estudio practico 


y, por ende, muy útil para el avia 
dor, que se completa en el capítulo 


"IX, no menos importante, referente 


a la turbulencia en la tropopausa. 
Todo el contenido hasta ahora 

comentado en este libro es de utili- 

dad, no solo en el planeamiento de 
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cada misión de vuelo, sino también 
en la elaboración de planes de ope- 
raciones en que hayan de seleccio- 
narse cuidadosamente las lineas de 
accion y objetivo por causa de la 
modalidad especifica de la misión. 


A efectos operativos, tienen gran 
interés también los capitulos X, X1l 
y XIl, redactados por un aviador 
experimentado que colaboro con el 
autor del libro mediante esta impor- 
tante aportación; aportación que re- 
sulta especialmente valiosa al proce- 
der de un oficial estudioso que co- 
noce perfectamente el fenomeno de 
la turbulencia y los peligros que en- 
traña. Y no solo desde el suelo, sino 
también desde el aire, donde la en- 
contro tantas veces. 


En e capítulo XIII, redactado 
por otro colaborador, se interpretan 
diversas fotografías de nubes obteni- 
das por satelites meteorológicos de 
otras tantas situaciones de tiempo y 
que pueden servir de enseñanza y 
guía del piloto para “leer” este mo- 
derno e inapreciable documento de 
información que aporta la meteoro- 
logía moderna. 


El capítulo XIV, por último, des- 
cribe la turbulencia en América del 
Sur y acaso sea en menos interesan- 
te para un oficial aviador cuya acti- 
vidad operativa vaya a desenvolverse 
en el espacio aéreo español o en su 
entorno adyacente. 


CURSO DE DERECHO  AERO- 
NAUTICO por Luis Tapas 
Salinas. Editorial Bosch (Barce- 
lona) 1980.—718 páginas. 


Desde 1944 en que el autor pu- 
blicó su primera obra “Manual de 
Derecho Aeronáutico”, otras cinco 
del mismo dedicadas a temas de la 
especialidad han visto la luz, aparte 
de más de un centenar de artículos 
en Revistas nacionales y extranjeras. 


La que ahora comentamos res- 
ponde a la vocación universitaria del 
Dr. Tapias Salinas, Profesor del Cur- 
so monográfico “Derecho aéreo y 
del espacio” que en los estudios del 
_Doctorado de la Facultad de Dere- 


cho de la Universidad Complutense, 


viene impartiendo desde hace más 
de veinte años, durante los que ha 
dirigido numerosas tesis doctorales, 
simultaneando sus actividades con 
otras varias, entre las que destaca- 
mos la de su pertenencia al Cuerpo 
Jurídico del Aire en el que se en- 
cuentra retirado como Coronel 
Auditor. 


El Curso ahora publicado, consta 
de 26 capitulos divididos en 
1.140 epígrafes, con 3 apéndices y 
542 referencias bibliográficas, -todo 
ello agrupado en un extenso y siste- 
matizado indice. Pero como es logi- 
co es su contenido lo que interesa y 
tratamos de comentar. 


En primer lugar, podemos consi- 
derarla como la primera obra gene- 
ral sobre esta materia que se publica 
en España, donde existen monogra- 
fías sobre distintos temas muy valio- 


sas. Pero además, cabe señalar que . 


en el trabajo no solamente se tratan 
los problemas clásicos del Derecho 
aeronáutico como: el espacio aéreo, 
la aeronave, las fuentes de la espe- 
cialidad, el personal aeronáutico, la 
infraestructura, el transporte aéreo 
en todas sus modalidades y la res- 
ponsabilidad (en gran extensión) 
sino que se recogen, analizan y co- 
mentán otras materias no exclusiva- 


mente jurídicas pero relacionadas .' 


con la Aeronáutica. Ási, merece ci- 
tarse los Capítulos dedicados a las 
legislaciones de los países iberoame- 
ricanos, a la circulación aérea a la 
política aérea internacional, a la 
cooperación estatal y 'a nivel de 
empresas, a los seguros aeronáuticos 
y a los actos ilicitos contra la avia- 
ción civil internacional. 


Todo ello supone que además de 
tratarse de una obra eminentemente 


jurídica, resulta de interés para los 
profesionales y aficionados a otras - 


e » 
ramas de la aeronautica. 


En el primer capítulo de Introdu- 
cción y en la parte dedicada al 
Derecho aeronáutico y sus caracte- 
rísticas generales, el autor trata con 
gran prudencia y cautela el proble- 
ma de la autonomía de esta rama, 
hoy día aceptada y defendida a 
ultranza por muchos tratadistas, es- 
pecialmente de la llamada “Escuela 
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argentina” . El Dr. Tapia se . resiste a 
identificarse con esa postura y des- 
pués de, estudiar los caracteres del 
Derecho aeronáutico, se decide por 
la conclusión de que se trata de un 
Derecho singular y especial, diferen- 
ciado perfectamente de otras disci- 
plinas en las que se pretende incluir- 
le: internacional, mercantil, marfti- 
mo, etc., dado el medio, la relación, 
el objeto y la legislación que lo 
sostiene y se le aplica. 


Lo que sí mantiene y defiende 
con originalidad, es lo que denomi- 
na la “complejidad del acto aero- 
náutico”, sobre la base de que por 
lo común las actividades aero- 
náuticas deben ser tratadas y resuel- 
tas a través de distintos prismas y 
facetas y no tan sólo a base de una 
juridicidad que en ocasiones sólo 
resuelve una parte de la cuestión. Si 
por ejemplo dice el autor, “quere- 
mos tratar el problema del retraso 
en el transporte aéreo, nuestra con- 
ciencia jurídica quedará satisfecha si 
aplicamos de una forma casi auto- 
mática los principios y legislación 
según los cuales se establecen unas 
responsabilidades e indemnizaciones 
adecuadas, pero sin contemplar 
otros aspectos como: el técnico que 
podrá explicarnos sus causas, el ope- 
rativo que nos indicará como y en 
que circunstancias se ha producido 
ese retraso y el económico que valo- 
rará las incidencias y consecuencias 
que concurren en la Empresa y en 
el usuario”. 


Las originalidades y novedades 


que se contienen en la obra, junta- 


mente con el tratamiento de los 
problemas actuales que como el 
“overbooking”, la “piratería aérea”, 
la responsabilidad de las ayudas a la 
navegación aérea, los diferentes sis- 
temas de codificación aeronáutica, 
acuerdos de “pool”, consorcio, y 
compañías multinacionales, los acci- 
dentes aéreos y otras materias, 
hacen de la obra que comentamos, 
del actual Presidente del Instituto 
Iberoamericano de Derecho Aero- 
náutico y del Espacio y de la Ayvia- 
ción Comcercial, un libro de interés 
y de consulta para los aficionados y 
de necesidad para los juristas que 
deseen acercarse a los problemas de 
la aviación civil. MW 
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